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REMARKS 

As the official fee for 32 extra claims, for a total of 52 claims, was paid upon filing this 
application, the Applicant believes that no additional fees are due and payable with respect to 
the additional 16 claims in excess of twenty claims being entered by this response. 

The Applicant would like to advise the Examiner that the corresponding EPO application 
recently proceeded to grant as EP 1 678 430 B1-see attached copy thereof. The newly 
entered claims, accompanying this Response, correspond to the granted claims of the 
corresponding EPO case. 

Claim 57 is objected to for the reasons noted in the official action while claims 53-104 
are then rejected under 35 U.S.C. § 1 12, second paragraph, as being indefinite for the reasons 
noted in the official action. The subject matter of the rejected claims is accordingly revised and 
rewritten as new claims 105-136. All of the newly entered claims are now believed to 
particularly point out and distinctly claim the subject matter regarded as the invention, thereby 
overcoming all of the raised § 1 12, second paragraph, rejections. 

Next, claims 53-56, 58-60, 62-65, 67-70, 72, 73, 75-81 , 85, 87-89, 94-1 00, 1 03 and 1 04 
are rejected, under 35 U.S.C. § 102(b), as being anticipated in view of Kao et al. '160 (United 
States Publication No. 2002/0183160 A1). The Applicant acknowledges and respectfully 
traverses the raised anticipatory rejection in view of the following remarks. 

Kao '160 relates to a family of transmissions having three planetary gearsets and five 
torque-transmitting mechanisms. This family of transmissions includes 16 different 
arrangements of the planetary gearsets and torque-transmitting mechanisms, each of which 
is shown in the odd numbered Figs. 1 through 32. Even though a large number of 
representations of the Kao % 160 transmission are disclosed, none of the disclose arrangements 
have all the elements and features of the the presently claimed invention. 

In view of the elements and features now recited in new independent claim 105, it is 
respectfully submitted that only the arrangements of Figs. 1, 3 and 5 of Kao '160 arguably 
disclose the features of: 

wherein one of: 

i) the output shaft (AB), the ring gear (HOI ) of the 
first planetary gearset (RS1 ) and the carrier (ST3) of the third planetary 
gearset (RS3) are connected with one another; the carrier (ST2) of the 
second planetary gearset (RS2) is connected with the ring gear (H03) 
of the third planetary gearset (RS3), and the carrier (ST1 ) of the first 
planetary gearset (RSI) is connected with the ring gear (H02) of the 
second planetary gearset (RS2), and 

ii) the output shaft (AB), the ring gear (HOI ) of the 
first planetary gearset (RS1) and the carrier (ST2) of the second 
planetary gearset (RS2) are connected with one another, and the carrier 
(ST3) of the third planetary gearset (RS3) is connected with the ring gear 
(H02) of the second planetary gearset (RS2), and the carrier (ST1) of 
the first planetary gearset (RS1) is connected with the ring gear (H03) 
of the third planetary gearset (RS3); 
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However, of the arrangements of Figs. 1 , 3 and 5 that arguably disclose the above noted 
limitations, none of the three arrangements of Figs. 1 , 3 and 5 in any way teaches, suggests, 
discloses or remotely hints at the additionally claimed limitations of "one shaft axially pass[ing] 
centrally through the secondary planetary gearset (RS2)". In view of this, it is respectfully 
submitted that the above recited features clearly distinguishes the new independent claim 105 
from the cited reference of Kao *160. 

In addition to the above, new independent claims 137 and 139 are entered and both of 
these independent claims contain the above noted distinguishing features of claim 105, while 
independent claim 1 37 further recites the features of "the output shaft (AB) communicates, via 
a link-shaft (STW3), with the third planetary gearset (RS3), the link-shaft (STW3) is coaxial with 
the drive shaft (AN) M while independent claim 1 39 further recites the features of "the drive shaft 
(AN) axially passes centrally through the link-shaft (STW3)". These additional features are 
believed to further distinguish the presently claimed invention from all of the art of record, 
including the applied art of Kao '160. 

Lastly, claims 53, 57, 59, 61 , 69, 71 , 99 and 1 02 are rejected, under 35 U.S.C. § 1 03(a), 
as being unpatentable over Korkmaz et al. % 507 (United States Patent No. 6,572,507) in view 
of Kao % 160 while claim 66 was likewise rejected, under 35 U.S.C. § 103(a), over Kao % 160 in 
view of lllerhaus T37 (United States Publication No. 2003/0008737 A1). The Applicant 
acknowledges and respectfully traverses the raised obviousness rejection in view of the above 
amendments and the following remarks. 

Turning now to Korkmaz et al. '507, although this disclosure of this reference is 
somewhat relevant to the present invention, Korkmaz et al. '507 is briefly discussed with 
reference to Fig. 1 of the above identified application. Accordingly, the presently claimed 
invention is an improvement over the teachings, suggestions and disclosure of Korkmaz et al. 
*507. In particular, Korkmaz et al. '507 fails to in any way teach, suggest, disclose or remotely 
hint at the claimed limitations of "the second shifting component (B) and the fifth shifting 
component (E)" being "axially located between the first planetary gear set (RS1 ) and the second 
planetary gear set (RS2)," as presently claimed. Such features, along with the remaining 
features of independent claims 105, 137 and 139, are believed to clearly distinguish the 
presently claimed invention from all of the art of record, including the applied art of Korkmaz et 
al. '507 alone or in combination with Kao 160. In addition, the Applicant respectfully submits 
that due to the complexity of the respective transmissions according to Korkmaz et al. '507 and 
Kao % 1 60, their respective teachings, suggestions and disclosures are not as readily combinable 
with one as suggested by the Examiner since significant modifications would be required which 
would not be readily apparent to one skilled in the art. 



6/1406-11:03 AM 



- 14- 



10/577,483 

The Applicant acknowledges that the additional references of Kao % 160 and/or lllerhaus 
737 may arguably relate to the features indicated by the Examiner in the official action. 
Nevertheless, the Applicant respectfully submits that the combination of the base references 
of either Kao % 160 and/or Korkmaz et al. '507, alone or in combination with one another, with 
the additional art of Kao '160 and/or lllerhaus 737 still fails to in any way teach, suggest or 
disclose or hint at the above distinguishing features of the presently claimed invention. As 
such, all of the raised rejections should be withdrawn at this time in view of the above 
amendments and remarks. 

The Applicant thanks the Examiner for indicating that claims 74, 82, 83, 86, 90 and 1 01 
are objected to as being dependent upon a rejected base claim but would be allowable if 
rewritten in independent form to include all of the limitations of the base claim and any 
intervening claim(s). In accordance with this indication, new dependent claims are entered that 
include the allowable limitations. Specifically new claim 126 corresponds to previous claim 82, 
new claim 127 corresponds to previous claim 83, new claim 129 corresponds to previous claim 
90 and new claim 135 corresponds to previous claim 101. As claims 126, 127, 129 and 135 
depend, either directly or indirectly, from the new independent claim 105, which is believed to 
be allowable, those dependent claims are believed to be allowable as well. 

If any further amendment to this application is believed necessary to advance 
prosecution and place this case in allowable form, the Examiner is courteously solicited to 
contact the undersigned representative of the Applicant to discuss the same. 

In view of the above amendments and remarks, it is respectfully submitted that all of the 
raised rejections should be withdrawn at this time. If the Examiner disagrees with the 
Applicant's view concerning the withdrawal of the outstanding rejection(s) or applicability of the 
Kao * 160, Korkmaz % 507 and/or Kao et al. '160 references, the Applicant respectfully requests 
the Examiner to indicate the specific passage or passages, or the drawing or drawings, which 
contain the necessary teaching, suggestion and/or disclosure required by case law. As such 
teaching, suggestion and/or disclosure is not present in the applied references, the raised 
rejection should be withdrawn at this time. Alternatively, if the Examiner is relying on his/her 
expertise in this field, the Applicant respectfully requests the Examiner to enter an affidavit 
substantiating the Examiner's position so that suitable contradictory evidence can be entered 
in this case by the Applicant. 

In view of the foregoing, it is respectfully submitted that the raised rejections should be 
withdrawn and this application is now placed in a condition for allowance. Action to that end, 
in the form of an early Notice of Allowance, is courteously solicited by the Applicant at this time. 
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The Applicant respectfully requests that any outstanding objection(s) or requirement(s), 
as to the form of this application, be held in abeyance until allowable subject matter is indicated 
for this case. 

In the event that there are any fee deficiencies or additional fees are payable, please 
charge the same or credit any overpayment to our Deposit Account (Account No. 04-0213). 

Respectfully submitted, 




Michfer&I^B^JlO^Kfec 
Customer No.<0202f0 
Davis Bujold & Daniels, P.L.L.C. 
112 Pleasant Street 
Concord, NH 03301-2931 
Telephone 603-226-7490 
Facsimile 603-226-7499 
E-mail: patent@davisandbujold.com 



8/14/08 -11 :03 AM 



- 16- 



(19) 



(12) 



Europllsches 
Patents ml 

Euro pun 
Patent Office 

Office europeen 



II 



(11) EP 1 678 430 B1 

EUROPAISCHE PATENTSCHRIFT 



(45) Ver6ffentlichungstag und Bekanntmachung des 
Hinweises auf die Patenterteilung: 
28.1 1 .2007 Patentblatt 2007/48 

(21) Anmeldenummen 04790096.4 

(22) Anmeldetag: 02.10.2004 



(51) IntCI.: 

F16H 3/66 f 2000 - 01 * 
F16H 63^0< 20oe ' 01 > 



F16D 25n0< 2OoeM > 



(86) Internationale Anmeldenummer: 
PCT/EP2004/011031 

(87) Internationale Verdffentlichungsnummer: 

WO 2005/047733 (26.05.2005 Gazette 2005/21) 



(54) MEHRSTUFEN-AUTOMATGETRIEBE MIT DREI PLAN ETENR ADS ATZEN 

MULTISTEP AUTOMATIC TRANSMISSION WITH THREE PLANETARY GEAR TRAINS 

BOITE DE VITESSES AUTOMATIQUE MULTI-ETAGE COMPORTANT TROIS TRAINS 
PLAN ETAi RES 



CD 

O 

CO 

00 
CO 

CL 
LU 



(84) Benannte Vertragsstaaten: 
DE FR 

(30) Prioritat 30.10.2003 DE 10350761 

(43) Veroffentlichungstag der Anmeldung: 
12.07.2006 Patentblatt 2006/28 

(73) Patentinhaber: ZF FRIEDRICHSHAFEN 
Aktiengesellschaft 
88038 Frledrichshafen (DE) 



(72) Erfinder: 

• TIESLER, Peter 

88074 Meckenbeuren (DE) 

• GIERLING, Armln 
88085 Langenargen (DE) 

• ZIEMER, Peter 
88069 Tettnang (DE) 

(56) Entgegenhaltungen: 
EP-A- 1 265 006 
US-B1-6 609 439 



DE-A1-19 912 480 



Anmerkung: Innerhalb von neun Monaten nach der Bekanntmachung des Hinweises auf die Erteilung des europaischen 
Patents kann jedermann beim Europaischen Patentamt gegen das erteilte europaische Patent Einspruch einlegen. 
Der Einspruch ist schriftlich elnzureichen und zu begrQnden. Er gilt erst als eingelegt, wenn die ElnspruchsgebOhr 
entrichtet worden ist. (Art 99(1) Europaisches PatentQbereinkommen). 



Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR) 



1 



EP 1 678 430 B1 



2 



Beschrelbung 

[0001 ] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Mehrstu- 
fen-Automatgetriebe mit mindestens drei Einzel- Plane- 
tenradsatzen und mindestens funf Schaltelementen, 
nach dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1 . 
[0002] Automatgetriebe mit mehreren, ohne Gruppen- 
schattung schaltbaren Gangen sind vieffaltig bekannt. 
Aus der DE 199 12 480 A1 beispielsweise ist ein gat- 
tungsgemaBes Automatgetriebe mit drei Einsteg-Plane- 
tenradsatzen sowie drei Bremsen und zwei Kupplungen 
zum Schalten von sechs Vorwartsgangen und elnem 
ROckwartsgang bekannt, das fur Kraftfahrzeuge sehrgut 
geeignete Ubersetzungen mit einer hohen Gesamtsprei- 
zung und gunstigen Stufensprungen sowie einer hohen 
AnfahrQbersetzung in Vorwartsrichtung aufweist. Die 
einzelnen Gangewerden durch selektives Sen lie Ben von 
jeweils zwei der sechs Schaltelemente erzielt, sodaB 
zum Umschalten von einem Gang in den nachstfolgend 
hdheren oder nachstfolgend niedrigeren Gang von den 
geradebetatigten Schaltelementen Jeweils nurein Schal- 
telement geflffnet und ein weiteres Schartelement ge- 
schlossen wird. 

[0003] Dabei ist eine Antriebswelle des Automatgetrie- 
bes standi g mit einem Sonnenrad des zweiten Planeten- 
radsatzes verbunden. Weiterhin ist die Antriebswelle 
Ober die erste Kupplung mit einem Sonnenrad des ersten 
Planetenradsatzes und/oder Qber die zweite Kupplung 
mit einem Steg des ersten Planetenradsatzes verbind- 
bar. Zusatzlich oder alternativ ist das Sonnenrad des er- 
sten Planetenradsatzes Ober die erste Bremse mit einem 
Gehause des Automatgetriebes und/oder der Steg des 
ersten Planetenradsatzes Qber die zweite Bremse mit 
dem Gehause und/oder ein Sonnenrad des dritten Pla- 
netenradsatzes Ober die dritte Bremse mit dem Gehause 
verbindbar. 

[0004] Fur die kinematische Kopplung der einzelnen 
Planetenradsatze miteinander offenbart die DE 199 12 
480 A1 zwei verschiedene Versionen. In der ersten Ver- 
sion ist vorgesehen, daB eine Abtriebswelle des Auto- 
matgetriebes standig mit einem Steg des dritten Plane- 
tenradsatzes und einem Hohlrad des ersten Planeten- 
radsatzes verbunden ist, und daB der Steg des ersten 
Planetenradsatzes standig mit einem Hohlrad des zwei- 
ten Planetenradsatzes und ein Steg des zweiten Plane- 
tenradsatzes standig mit einem Hohlrad des dritten Pla- 
netenradsatzes verbunden ist. Die Antriebs- und die Ab- 
triebswelle kdnnen dabei sowohl koaxial zueinander auf 
gegenQberliegenden Seiten des Getriebegehauses an- 
geordnet sein, als auch achsparallel auf derselben Seite 
des Getriebegehauses. In der zweiten Version ist vorge- 
sehen, daB die Abtriebswelle standig mit dem Steg des 
zweiten Planetenradsatzes und dem Hohlrad des ersten 
Planetenradsatzes verbunden 1st, daB der Steg des er- 
sten Planetenradsatzes standig mit dem Hohlrad des 
dritten Planetenradsatzes verbunden ist, und daB das 
Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes standig mit dem 
Steg des dritten Planetenradsatzes verbunden ist. Eine 



derartige Ausbildung ist besonders fOr eine koaxiale An- 
ordnung von An- und Abtriebswellen geelgnet. 
[0005] Hinsichtlich der raumlichen Anordnung der Pla- 
netenradsatze schlagt die DE 1 99 1 2 480 A1 vor, die drei 
s Planetenradsatze koaxial in Reihe nebeneinander anzu* 
ordnen, wobei der zweite Planetenradsatz axial zwi- 
schen dem ersten und dritten Planetenradsatz angeord- 
net ist. Hinsichtlich der raumlichen Anordnung der ein- 
zelnen Schaltelemente relativ zu einander und relativ zu 
den Planetenradsatzen schlagt die DE 199 12 480 A1 
vor, die erste und zweite Bremse stets unmittelbar ne- 
beneinander anzuordnen, wobei die zweite Bremse stets 
unmittelbar axial an den ersten Planetenradsatz an- 
grenzt, und die dritte Bremse stets auf der dem ersten 
Planetenradsatzes abgewandten Seite der dritten Pla- 
netenradsatzes anzuordnen, sowie die beiden Kupplun- 
gen stets unmittelbar nebeneinander anzuordnen. In ei- 
ner ersten Anordnungsvariante sind beide Kupplungen 
auf der dem dritten Planetenradsatz abgewandten Seite 
des ersten Planetenradsatzes angeordnet, wobei die er- 
ste Kupplung axial unmittelbar an die erste Bremse an- 
grenzt und naheram ersten Planetenradsatz angeordnet 
ist als die zweite Kupplung. In Verbindung mit einer nicht 
koaxialen Lage von Antriebs- und Abtriebswelle wird in 
einer zweiten Anordnungsvariante vorgeschlagen, daB 
beide Kupplungen auf der dem ersten Planetenradsatz 
abgewandten Seite des dritten Planetenradsatzes ange- 
ordnet sind, wobei die zweite Kupplung naheram dritten 
Planetenradsatz angeordnet ist als die erste Kupplung 
und axial an ein mit der Abtriebswelle wirkverbundenes 
Abtriebsstimrad angrenzt, welches wiederum auf der 
dem dritten Planetenradsatz abgewandten Seite der drit- 
ten Bremse angeordnet 1st. 

[0006] Der voriiegenden Erfindung liegt die Aufgabe 
zugrunde, fur das aus dem Stand der Technik der DE 
199 12 480 A1 bekannte Automatgetriebe alternative 
Bauteilanordnungen darzustellen, mit mdglichst kom- 
paktem Getriebeaufbau. Vorzugsweise soil das Auto- 
matgetriebe in einem Kraftfahrzeug mit nicht koaxialer 
Getriebeantriebs- und Getriebeabtriebswelle Anwen- 
dungfinden konnen, durch vergleichsweise einfache Mo- 
difikationen mfiglichst aber auch in einem Kraftfahrzeug 
mit Standard-Antrieb und koaxialer Anordnung von Ge- 
triebeantriebs- und Getriebeabtriebswelle einsetzbar 
sein. 

[0007] ErfindungsgemaB gelost wird die Aufgabe 
durch ein Mehrstuf en -Automatgetriebe mit den Merkma- 
len des Patentanspruchs 1 . Vorteilhafte Ausgestaltun- 
gen und Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich aus 
den UnteransprOchen. 

[0008] Ausgehend vom gattungsgemaBen Stand der 
Technik der DE 1 99 1 2 480 A1 , weist das erfindungsge- 
maBe Mehrstuf en -Automatgetriebe mindestens drei ge- 
koppelte Einze I- Planetenradsatze auf, die koaxial zuein- 
ander angeordnet sind, wobei der zweite Planetenrad- 
satz raumlich gesehen stets zwischen dem ersten und 
dritten Planetenradsatz angeordnet ist. Weiterhin weist 
das erfindungsgemaBe Automatgetriebe mindestens 
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fQnf Schaltelemente auf. Ein Sonnenrad des dritten Pla- 
netenradsatzes 1st Qberdas als Bremse ausgebildete er- 
ste Schaltelement an einem Getriebegehause des Auto- 
matgetriebes festsetzbar. Eine Antriebswelle des Auto- 
matgetriebes ist standig mit einem Sonnenrad des zwei- 
ten Planetenradsatzes verbunden. Weiterhin ist die An- 
triebswelle uber das als Kupplung ausgebildete zweite 
Schaltelement mit einem Sonnenrad des ersten Plane- 
tenradsatzes und zusatzlich Oder alternate Qber das als 
Kupplung ausgebildet fOnfte Schaltelement mit einem 
Steg des ersten Planetenradsatzes verbindbar. Altema- 
tiv ist das Sonnenrad des ersten Planetenradsatzes Qber 
das als Bremse ausgebildete dritte Schaltelement und/ 
Oder der Steg des ersten Planetenradsatzes Qber das 
als Bremse ausgebildete vierte Schaltelement an dem 
Getriebegehause festsetzbar. Sind also das zweite und 
fQnfte Schaltelement gleichzeitig betatigt, so sind Son- 
nenrad und Steg des ersten Planetenradsatzes mitein- 
ander verbunden. 

[0009] Eine Abtriebswelle des Mehrstufen-Automat- 
getriebes ist standig mit einem Hohlrad des ersten Pla- 
netenradsatzes wirkverbunden, wobei das Hohlrad des 
ersten Planetenradsatzes zusatzlich standig entweder 
mit einem Steg des dritten Planetenradsatzes Oder ei- 
nem Steg des zweiten Planetenradsatzes verbunden ist. 
[0010] Wie bei der gattungsgemaBen DE 1 99 12 480 
A1 , ist der Steg des ersten Planetenradsatzes Qe nach 
Radsatzkonzept) zusatzlich entweder standig mit dem 
Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes oder standig mit 
dem Hohlrad des dritten Planetenradsatzes verbunden. 
Falls Hohlrad des ersten Planetenradsatzes und Steg 
des dritten Planetenradsatzes und Abtriebswelle mitein- 
ander gekoppelt sind, ist der Steg des zweiten Planeten- 
radsatzes standig mit einem Hohlrad des dritten Plane- 
tenradsatzes und der Steg des ersten Planetenradsatzes 
standig mit einem Hohlrad des zweiten Planetenradsat- 
zes verbunden. Falls Hohlrad des ersten Planetenrad- 
satzes und Steg des zweiten Planetenradsatzes und Ab- 
triebswelle miteinander gekoppelt sind, ist der Steg des 
dritten Planetenradsatzes standig mit dem Hohlrad des 
zweiten Planetenradsatzes und der Steg des ersten Pla- 
netenradsatzes standig mit dem Hohlrad des dritten Pla- 
netenradsatzes verbunden. 

[001 1 ] Im Unterschied zur gattungsgemaBen DE 1 99 
12 480 A1 sind gemaB der Erfindung sowohl das fQnfte 
Schaltelement, uber welches die Antriebswelle mit dem 
Steg des ersten Planetenradsatzes verbindbar ist, als 
auch das zweite Schaltelement, Qber welches die An- 
triebswelle mit dem Sonnenrad des ersten Planetenrad- 
satzes verbindbar ist, raumlich gesehen axial zwischen 
dem ersten und zweiten Planetenradsatz angeordnet. 
Der zweite und dritte Planetenradsatz sind unmittelbar 
axial nebeneinanderangeordnet. Vorzugsweise 1st dabei 
ein Lamellenpaket des fQnften Schaltelementes auf ei- 
nem groBeren Durchmesser angeordnet als ein Lamel- 
lenpaket des zweiten Schaltelementes. 
[001 2] Der erste Planetenradsatz wird in axialer Rich- 
tung nur von h6chstens einer Welle - Insbesondere der 



Antriebswelle des Automatgetriebes - zentrisch vollstan- 
dig durchgriffen. Entsprechend wird auch der zweite, 
mittlere Planetenradsatz hochstens von einer Welle - ins- 
besondere der Antriebswelle - in axialer Richtung zen- 

5 trisch durchgriffen. 

[0013] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin- 
dung bilden das zweite und fQnfte Schaltelement eine 
vormontierbare Baugruppe, welche die jeweiligen La- 
mellenpakete und die jeweiligen Servoeinrichtungen die- 

io ser beiden Schaltelemente (Kupplungen) sowie einen f Qr 
diese beiden Schaltelemente (Kupplungen) gemeinsa- 
men Lamellentrager umfaBt. Die Servoein richtung des 
zweiten Schaltelementes kann raumlich gesehen sowohl 
auf der dem ersten Planetenradsatz zugewandten Selte 

15 des ihr zugeordneten Lamellenpaketes (des zweiten 
Schaltelementes) angeordnet sein, als auch auf der dem 
zweiten Planetenradsatz zugewandten Seite des ihr zu- 
geordneten Lamellenpaketes. Auch die Servoeinrich- 
tung des fQnften Schaltelementes kann raumlich gese- 

20 hen sowohl auf der dem ersten Planetenradsatz zuge- 
wandten Seite des ihr zugeordneten Lamellenpaketes 
(desfunften Schaltelementes) angeordnet sein, als auch 
auf der dem zweiten Planetenradsatz zugewandten Sei- 
te des ihr zugeordneten Lamellenpaketes. 

25 [0014] In einer weiteren, baulangensparenden Ausge- 
staltung der Erfindung, die insbesondere bei nicht ko- 
axialer Anordnung von Antriebs- und Abtriebswelle des 
Automatgetriebes gunstig ist, wird vorgeschlagen, das 
vierte Schaltelement, Qber welches der Steg des ersten 

30 Planetenradsatzes festsetzbar ist, und das dritte Schal- 
telement, Qber welches das Sonnenrad des ersten Pla- 
netenradsatzes festsetzbar ist, raumlich gesehen in ei- 
nem Bereich radial Qber den Planetenradsatzen anzu- 
ordnen. In vorteilhafter Weise kdnnen das dritte und vier- 

35 te Schaltelement dabel eine vormontierbare Baugruppe 
bilden mit einem fur diese beiden Schaltelemente (Brem- 
sen) gemeinsamen AuBenlamellentrager, welche die La- 
mellenpakete dieser beiden Schaltelemente (Bremsen) 
aufnimmt und in den zumindest Teile der Servoeinrich- 

40 tungen dieser beiden Schaltelemente (Bremsen) inte- 
griert sind. Selbstverstandlich k6nnen die AuBenlamel- 
lentrager des dritten und/oder vierten Schaltelementes 
auch direkt in das Getriebegehause integriert sein. 
[0015] Je nach radial em Bauraum, der im Kraftfahr- 

45 zeug f Qr das Automatgetriebe zur VerfQgung stent, kann 
das dritte Schaltelement aber auch auf der Seite des er- 
sten Planetenradsatzes angeordnet sein, die dem zwei- 
ten Planetenradsatz gegenuberliegt, insbesondere un- 
mittelbar angrenzend an eine AuBenwand des Getriebe- 

50 gehauses. 

[0016] In einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung 
ist das erste Schaltelement, Qber welches das Sonnen- 
rad des dritten Planetenradsatzes festsetzbar ist, raum- 
lich gesehen auf der Seite des dritten Planetenradsatzes 

55 angeordnet, die dem zweiten Planetenradsatz gegen- 
uberliegt. Es kann aber auch vorgesehen sein, daB das 
erste Schaltelement raumlich gesehen in einem Bereich 
radial Qber dem dritten Planetenradsatz angeordnet ist, 
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beispielsweise zusammen mit dem vierten Schartele- 
ment als vormontlerbare Baugruppe, die elnen fQr diese 
beiden Schaltelemente (Bremsen) gemeinsamen Au- 
Benlamelientrager und die Lamellenpakete dieser bei- 
den Schaltelemente (Bremsen) und zumindest (in den 
gemeinsamen AuBenlamellentrager integrierte) Teile 
der Servoeinrichtungen dieser beiden Schaltelemente 
(Bremsen) umfaBt. Selbstverstandlich kann der AuBen- 
lamellentrager des ersten Schaltelementes auch direkt 
in das Getriebegehause Oder in einen Gehausedeckel, 
der eine AuBenwand des Automatgetriebes bildet, inte- 
griert sein. 

[0017] FQr die Anwendung mit zueinander nicht ko- 
axialer Antriebs- und Abtriebswelle, insbesonderefQr An- 
wendungen mit achsparallel Oder winklig zueinander an- 
geordneter Antriebs- und Abtriebswelle, wirdvorgeschla- 
gen, das erste Schaltelement benachbart zu einer Au- 
Benwand des Getriebegehauses und einen Stirntrieb 
Oder Kettentrieb raumlich gesehen axial zwischen dem 
dritten Planetenradsatz und dem ersten Schaltelement 
anzuordnen. Dabei ist dann ein erstes Stirnrad des Stim- 
triebs bzw. ein erstes Kettenrad des Kettentriebs mit dem 
Hohlrad des ersten Planetenradsatzes und - je nach Rad- 
satzkonzept - entweder dem Steg des dritten Oder des 
zweiten Planetenradsatzes verbunden. Entsprechend ist 
dann ein we'rteres Stirnrad des Stirntriebs bzw. ein zwei- 
tes Kettenrad des Kettentriebs mit der Abtriebswelle des 
Automatgetriebes verbunden. in fertigungstechnisch 
gunstiger Weise kann eine Servoeinrichtung und/oder 
ein Lamellentragerdes als Bremse ausgebildeten ersten 
Schaltelementes in eine AuBenwand bzw. einen gehau- 
sefesten Deckel des Getriebe gehauses Integriert sein. 
[0018] In einer anderen Ausgestaltung der Stimtrieb- 
bzw. Kettentrieb-Anordnung kann aber auch vorgesehen 
sein, daB das erste Schaltelement zumindest teilweise 
axial neben dem dritten Planetenradsatz auf dessen dem 
zweiten Planetenradsatz gegenQberiiegenden Seite an- 
geordnet ist, und daB der Stirntrieb- bzw. Kettentrieb 
raumlich gesehen auf der anderen Seite des ersten 
Schaltelementes (also auf der dem dritten Planetenrad- 
satz gegenQberiiegenden Seite des ersten Schaltele- 
mentes) angeordnet ist Dabei durchgreift dann eine mit 
dem Hohlrad des ersten Planetenradsatzes und dem 
Steg des dritten bzw. zweiten Planetenradsatzes verbun- 
dene Nabe des ersten Stirnrad des Stirntriebs bzw. des 
erstes Kettenrads des Kettentriebs das Sonnenrad des 
dritten Planetenradsatzes In axialer Richtung zentrisch. 
Bei einer derartigen Anordnung kann das ais Bremse 
ausgebildete erste Schaltelement dabei raumlich gese- 
hen neben dem ebenfalls als Bremse ausgebildeten vier- 
ten Schaltelement angeordnet sein, wobei dann vorzugs- 
weise ein gleicher LamellendurchmesserfOr dieser bei- 
den Schaltelemente vorgesehen ist (Gleichteile-Kon- 
zept). 

[0019] In einer weiteren Ausgestaltung der Stlmtrleb- 
bzw. Kettentrieb-Anordnung kann auch vorgesehen 
sein, daB das erste Schaltelement raumlich gesehen zu- 
mindest weitgehend radial Qber dem dritten Planeten- 



radsatz angeordnet 1st, und daB der Stirntrieb- bzw. Ket- 
tentrieb raumlich gesehen auf der dem zweiten Plane- 
tenradsatz gegenQberiiegenden Seite des dritten Plane- 
tenradsatzes axial an den dritten Planetenradsatz und 
5 das erste Schaltelement angrenzt 

[0020] FOr die Anwendung m'rt koaxialer Antriebs- und 
Abtriebswelle wird vorgeschlagen, daB die Abtriebswelle 
des Automatgetriebes das neben dem dritten Planeten- 
radsatz angeordnete erste Schaltelement und das Son- 
ic nenrad des dritten Planetenradsatzes in axialer Richtung 
zentrisch durchgreift und raumlich gesehen im Bereich 
axial zwischen dem zweiten und dritten Planetenradsatz 
mit den Steg des dritten bzw. zweiten Planetenradsatzes 
verbunden ist. 

is [0021] Durch die erfindungsgemaBe Schachtelung 
der fQnf Schaltelemente und drei Einzel-Planetenradsat- 
ze wird raumlich gesehen ein insgesamt sehr kompakter 
Getriebeaufbau erztelt. Die Druckmittelzufuhrungen zu 
den Servoeinrichtungen aller funf Schaltelemente ist 

20 konstruktiv vergleichsweise einfach realisierbar. Das 
Druckmittel zur Betatlgung der beiden rotierenden Kupp- 
lungen (zweite und funfte Schaltelement) kann in einfa- 
cher Weise Qber nur eine rotierende Welle eingebracht 
werden. Entsprechend kann auch das Schmiermittel fQr 

25 einen dynamischen Druckausgleich der beiden rotieren- 
den Kupplungen (zweite und funfte Schaltelement) in ein- 
fach er Weise uber nur eine rotierende Welle eingebracht 
werden. Die wesentltchen erfindungsrelevanten Merk- 
male des vorgeschlagenen Automatgetriebes sind so- 
so wohl m'rt einer nicht koaxialer - insbesondere achsparal- 
leler Oder winkliger - Anordnung von Getriebeantriebs- 
und Getriebeabtriebswelle kombinierbar, als auch mit ei- 
ner koaxialen Anordnung von Getriebeantrlebs- und Ge- 
triebeabtriebswelle. 

35 [0022] Durch die beschriebene kinematische Koppe- 
lung dereinzelnen Radsatzelemente untereinander und 
m'rt der Antriebs- und Abtriebswelle Qber die fQnf Schal- 
telemente sind - wie beim Stand derTechnik der DE 199 
12 480 A1 - insgesamt sechs Vorwartsgange derart 

<o schaltbar, daB beim Umschalten von einem Gang in den 
nachstfolgend hdheren Oder nachstfolgend niedrigeren 
Gang von den gerade betatigten Schaltelementen je- 
weils nur ein Schaltelement ge&ffnet und ein weiteres 
Schaltelement geschlossen wird. 

45 [0023] Die Erfindung wird im folgenden anhand der Fi- 
guren naherertautert, wobei ahnliche Elemente auch m'rt 
ahnlichen Bezugszeichen versehen sind. Es zelgen 

Fig. 1 ein Getriebeschema gemaB dem Stand der 
so Technik; 

Fig. 2 ein Schattschema des Getriebes gemaB Rg. 

1; 

Fig. 3 eine beispielhafte erste schematische Bau- 
teilanordnung gemaB der Erfindung; 
55 Fig. 4 eine beispielhafte zweite schematische Bau- 
teilanordnung gemaB der Erfindung; 

Fig. 5 eine beispielhafte dritte schematische Bau- 
tellanordnung gemaB der Erfindung; 
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Fig. 6 eine beispielhafte vierte schematische Bau- 

teilanordnung gemaB der Erfindung; 
Fig. 7 eine beispielhafte funfte schematische Bau- 

teilanordnung gemaB der Erfindung; 
Ftg. 8 eine beispielhafte sechste schematische Bau- s 

teilanordnung gemaB der Erfindung; 
Fig. 9 eine beispielhafte siebte schematische Bau- 

teilanordnung gemaB der Erfindung; 
Fig. 1 0 eine beispielhafte achte schematische Bau- 

teilanordnung gemaB der Erfindung; und 
Fig. 1 1 eine beispielhafte neunte schematische Bau- 

teilanordnung gemaB der Erfindung. 

[0024] Zur Verdeutlichung der erfindungsgemaBen 
Bauteileanordnungen ist in Fig. 1 zunachst ein Getriebe- 
schema eines Mehrstufen-Automatgetriebes fOr ein 
Kraftfahrzeug mit Standard-Antrieb dargestelft, wie aus 
dem Stand der Technik der DE 1 99 12 480 A1 bekannt. 
Mit AN ist eine Antriebswelle des Automatgetriebe be- 
zeichnet, die mit einem (nicht dargestellten) Antriebsmo- 
tor des Automatgetriebes wirkverbunden ist, beispiels- 
weiseQbereinen Drehmomentwandlerodereine Anfahr- 
kupplung oder einen Torsionsdampfer oder ein Zwei- 
massenschwungrad oder eine starre Welle. Mit AB ist 
eine AbtriebsweMe des Automatgetriebes bezeichnet, die 
mit mindestens einer Antriebsachse des Kraftfahrzeugs 
wirkverbunden ist. In dem dargestellten Ausfuhrungsbei- 
spiel sind Antriebswelle AN und Abtriebswelle AB koaxial 
zueinanderangeordnet. RS1, RS2 und RS3 bezeichnen 
drei gekoppelte Einfach-Planetenradsatze, die hter ne- 
beneinanderin Reihe in einem Getriebegehause GG an- 
geordnet sind. Alle drei Planetenradsatze RS1, RS2, 
RS3 weisen jeweils ein Sonnenrad SOI , S02 und S03, 
jeweils ein Hohirad HOI , H02 und H03, sowie jeweils 
einen Steg ST1, ST2 und ST3 mit Planetenradern PL1 P 
PL2 und PL3, die jeweils mit Sonnen- und Hohirad des 
entsprechenden Radsatzes kammen, auf. Mit A bis E 
sind funf Schaltelemente bezeichnet, wobei das erste, 
dritte und vierte Schaltelement A, C, D als Bremse und 
das zweite und vierte Schaltelement B, E als Kupplung 
ausgefOhrt sind. Die jeweiiigen Reibbelage der funf 
Schaltelemente A bis E sind als Lamellenpakete 100, 
200, 300, 400 und 500 (jeweils mit AuBen- und innenla- 
mellen bzw. Stahl- und Belaglamellen) angedeutet. Die 
jeweiiigen Eingangselemente der funf Schaltelemente A 
bis E sind 

mit 1 20, 220, 320, 420 und 520 bezeichnet, die jeweiiigen 
Ausgangselemente der Kupplungen B und E mit 230 und 
530. Die kinematische Anbindung der einzelnen Radsat- 
zelemente und Schaltelemente reiativ zueinander und 
relativ zu Antriebs- und AbtriebsweMe wurde bereits ein- 
gangs detailliert beschrieben, ebenso die raumliche An- 
ordnung dieser Baueiemente. 

[0025] Wie aus dem Schaltschemain Fig. 2 ersichtlich, 
sind durch selektives Schalten von jeweils zwei der funf 
Schaltelemente A bis E sechs Vorwartsgange gruppen- 
schaltungsfrei schaltbar, also derart, daB zum Umschal- 
ten von einem Gang In den nachstfolgend hdheren oder 



nachstfolgend niedrigeren Gang von den gerade beta- 
tigten Schaltelementen jeweils nurein Schaltelement ge- 
offnet und ein weiteres Schaltelement geschlossen wird. 
In dem ersten Gang "1" sind die Bremsen A und D ge- 
schlossen, in dem zweiten Gang "2" die Bremsen A und 
C, in dem dritten Gang "3" Bremse A und Kupplung B, 
in dem vierten Gang "4" Bremse A und Kupplung E, in 
dem funften Gang "5" die Kupplungen B und E, und in 
dem sechsten Gang "6" Bremse C und Kupplung E. In 
einem ROckwartsgang *R" sind Kupplung B und Bremse 
D geschlossen. 

[0026] Anhand der Figuren 3 bis 1 1 werden im folgen- 
den nunneun BeispielefOrelneerfindungsgemaBe Bau- 
teilanordnung im Detail erlautert, beispielhaft in Verbin- 
dung m'rt nicht koaxialer Anordnung von Antriebs- und 
Abtriebswelle. 

[0027] Fig. 3 zeigt nun eine erste schematische Bau- 
teilanordnung, beispielhaft fur die erflndungsgemaBe L6- 
sungderAufgabe. Ausgehendvomzuvorbeschriebenen 
Stand der Technik der DE 1 99 12 480 A1 weist das er- 
findungsgemaBe Mehrstufen-Automatgetriebe drei ko- 
axial zueinander angeordnete gekoppelte Einzel-Plane- 
tenradsatze RS1, RS2, RS3 auf. Raumlich gesehen ist 
der zweite Planetenradsatz RS2 axial zwischen dem er- 
sten und dritten Planetenradsatz RS1 , RS3 angeordnet 
und grenzt dabei axial unmittelbar an den dritten Plane- 
tenradsatz RS3 an. Weiterhin weist das erflndungsge- 
maBe Automatgetriebe funf Schaltelemente A bis E auf. 
Das erste, dritte und vierte Schaltelement A, C, D ist je- 
weils als Bremse (im Beispiel jeweils als Lame lie nbrem- 
se) ausgebildet, das zweite und fOnfte Schaltelement B, 
E jeweils als Kupplung (im Beispiel jeweils als Lamellen- 
kupplung). Ein Sonnenrad S03 des dritten Planetenrad- 
satzes RS3 ist Qber die Bremse A an einem Getriebege- 
hause GG des Automatgetriebes festsetzbar. Eine An- 
triebswelle AN des Automatgetriebes 1st standig mit ei- 
nem Sonnenrad S02 des zweiten Planeten radsatzes 
RS2 verbunden. Weiterhin ist die Antriebswelle AN Qber 
die Kupplung B mit einem Sonnenrad SOI des ersten 
Planeten radsatzes RS1 und zusatzlich Oder alternate 
Ober die Kupplung E mit einem Steg ST1 des ersten Pla- 
neten radsatzes RS1 verbindbar. Afternativ ist das Son- 
nenrad SOI des ersten Planeten radsatzes RS1 Ober die 
Bremse C und/oder der Steg ST1 des ersten Planeten- 
radsatzes RS1 Ober die Bremse D an dem Getriebege- 
hause GG festsetzbar. 

[0028] Eine Abtriebswelle AB des Mehrstufen-Auto- 
matgetriebes ist standig mit einem Hohirad HOI des er- 
sten Planeten radsatzes RS1 wirkverbunden, wobei die- 
ses Hohirad HOI bei der dargestellten beispielhaften 
Koppelung der Radsatzelemente zusatzlich standig mit 
einem Steg ST3 des dritten Planeten radsatzes RS3 ver- 
bunden 1st. Weiterhin 1st ein Steg ST2 des zweiten Pla- 
neten radsatzes RS2 standig mit einem Hohirad H03 des 
dritten Planeten radsatzes RS3 verbunden, sowle der 
Steg ST1 des ersten Planeten radsatzes RS1 standig mit 
einem Hohirad H02 des zweiten Planetenradsatzes 
RS2. Das entsprechende Verbindungselement zwi- 
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schen dem Hohlrad H01 des ersten Planetenradsatzes 
RS1 und dem Steg ST3 des dritten Planetenradsatzes 
RS3 1st als Zylinder ZYLRS13 ausgebildet. Dieser Zylin- 
der ZYLRS13 1st einerseits mit dem Hohlrad HOI Qber 
eine geelgnete Wirkverbindung verbunden, beispiels- 
weise uber eine SchweiBverbindung, und erstreckt sich 
in axialer Richtung von dem Hohlrad HOI bis uber das 
Hohlrad H03 hinuber. Andererseits ist der Zylinder 
ZYLRS13 auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2 ab- 
gewandten Seite des dritten Planetenradsatzes RS3 
Ober eine geelgnete Wirkverbindung mit einem Steg- 
blech STB3 des Stegs ST3 verbunden, beispielsweise 
Ober ein Mitnahmeprofil. Der Zylinder ZYLRS13 Qber- 
greiftden zweiten und dritten Planetenradsatz RS2, RS3 
also vollstandig. 

[0029] In dem in Fig. 3 dargestellten Ausfuhrungsbei- 
spiel sind Antriebswelle AN und Abtriebswelle AB nicht 
koaxial zueinander angeordnet. Zur Wirkverbindung zwi- 
schen Abtriebswelle AB und Steg ST3 des dritten Pla- 
netenradsatzes RS3 (und dem mit diesem Steg ST3 ver- 
bundenen Hohlrad HOI des ersten Planetenradsatzes 
RS1 ) istbeispielhaft ein Stimtrieb STSTvorgesehen. Wie 
bereits erwahnt, Qbergreift der Zylinder ZYLRS13 den 
dritten Planetenradsatz RS3 in axialer Richtung vollstan- 
dig. Dabei ist der Zylinder ZYLRS1 3 auf der dem zweiten 
Planetenradsatz RS2 abgewandten Seite des dritten 
Planetenradsatzes RS3 mit dem Steg ST3 verbunden. 
Das dem zweiten Planetenradsatz RS2 zugewandte 
Stegblech des Stegs ST3 ist mit STB3 bezeichnet und 
erstreckt sich radial nach innen bis auf einen Durchmes- 
ser nahe der Antriebswelle AN. An seinem Innendurch- 
messer ist das Stegblech STB3 mit einer Stegwelle 
STW3 verbunden. Ausgehend vom Stegblech STB3 er- 
streckt sich diese Stegwelle STW3 in zum zweiten Pla- 
netenradsatz RS2 entgegengesetzter Richtung koaxial 
zur Antriebswelle AN und radial oberhalb der Antriebs- 
welle AN und durchgreift dabei das Sonnenrad S03 des 
dritten Planetenradsatzes RS3 zentrisch. Auf der dem 
zweiten Planetenradsatz RS2 gegenuberiiegenden Sei- 
te des dritten Planetenradsatzes RS3 ist die Stegwelle 
STW3 m'rt einem ersten Stimrad STR1 der Stirnradstufe 
STST verbunden und an einer getriebegehausefesten 
Nabe GN gelagert Die Stegwelle STW3 bildet also quasi 
die Nabe dieses ersten Stimrades STR1 . Das Sonnenrad 
S03 des dritten Planetenradsatzes RS3 Ist zweckmaBi- 
gerweise auf der Stegwelle STW3 gelagert. 
[0030] Alle drei Planetenradsatze RS1 , RS2 und RS3 
werden in axialer Richtung von der Antriebswelle AN zen- 
trisch vollstandig durchgriffen. In dem in Fig. 3 darge- 
stellten Beispiel ist ein (zur Vereinfachung hier nicht dar- 
gestellter) m'rt der Antriebswelle AN wirkverbundener An- 
triebsmotor auf der dem ersten Planetenradsatz RS1 ab- 
gewandten Getriebeseite angeordnet. Aus Fig. 3 ist aber 
auch einfach ersichtlich, da!3 - in Verbindung mit der nicht 
koaxialen Anordnung von Antriebswelle AN und Ab- 
triebswelle AN - der Antriebsmotor auf beiden Stlmseiten 
des Getriebes angeordnet sein kann. 
[0031] Die Bremse A, Ober die das Sonnenrad S03 



des dritten Planetenradsatzes RS3 festsetzbar ist, ist 
raumlich gesehen teilweise radial oberhalb des dritten 
Planetenradsatzes RS3 und teilweise auf der dem zwei- 
ten Planetenradsatz RS2 abgewandten Seite des dritten 

s Planetenradsatzes RS3 angeordnet. Dabei grenztein als 
Innenlamellentrager ausgebildetes Eingangselement 
120 der Bremse A axial an den Steg ST3 des dritten 
Planetenradsatzes RS3 an, auf dessen dem zweiten Pla- 
netenradsatz RS2 abgewandten Seite. Ein Lamellenpa- 

io ket 1 00 der Bremse A mit AuBen- und Belaglamellen ist 
auf groBem Durchmesser im Bereich der zylindrischen 
AuBenwand des Getriebegehauses GG angeordnet, in 
axialer Richtung gesehen radial oberhalb des dritten Pla- 
netenradsatzes RS3. Ein geeignetes Mitnahmeprofil fur 

is die AuBenlamellen des Lamellenpaketes 1 00 kann in ein- 
facherWeise in das Getriebegehause GG integriertsein. 
Selbstverstandlich kann fur die Bremse A aber auch ein 
separater AuBenlamelientrager vorgesehen sein, der 
dann uber geeignete Mittel mit dem Getriebegehause 

so GG form-, kraft- Oder stoffschlOssig verbunden 1st. Auf 
der dem dritten Planetenradsatz RS3 abgewandeten 
Seite des Innenlamellentraxjers (120) der Bremse A 
grenzt das Stirnrad STR1 axial an einen scheibenf6rmi- 
gen Abschnitt dieses Innenlamellentragers (120) unmit- 

25 telbar an. 

[0032] Ebenfails auf der dem zweiten Planetenradsatz 
RS2 abgewandten Seite des dritten Planetenradsatzes 
RS3, in axialer Richtung gesehen im Bereich zwischen 
Stirnrad STR1 und Planetenradsatz RS3, in radialer 

30 Richtung gesehen im Bereich der zylindrischen AuBen- 
wand des Getriebegehauses GG, ist eine Servoeinrich- 
tung 1 1 0 der Bremse A zur Betatlgung der Lamellen 1 00 
in einfacher Weise in das Getriebegehause GG und eine 
mit dem Getriebegehause GG verbundene (beispiels- 

35 weise verschraubte) Gehausewand GW integriert 
Selbstverstandlich kann diese Gehausewand auch als 
Teil des Getriebegehauses ausgefuhrt sein, also als ein 
Gehauseabschnitt radialer Erstreckung. Gehausewand 
GW und Getriebegehause GG weisen einen entspre- 

40 chenden Kolbenraum (Druckraum) auf, in dem ein (zur 
Vereinfachung hier nicht dargestellter) druckbeauf- 
schlagbarer Kolben der Servoeinrichtung 1 1 0 verschieb- 
bar gelagert ist, sowie eine entsprechende (hier ebenfails 
nicht dargestellte) Druckmittelzufuhr zu diesem Kolben- 

45 raum. Bel einer Druckbeaufschlagung dieses Kolben- 
raums betatigt der Kolben der Servoeinrichtung 1 1 0 die 
Lamellen 100 der Bremse A axial in Richtung der drei 
Planetenradsatze RS1, RS2, RS3. Dem Fachmann ist 
klar, daB die raumliche Lage von Servoeinrichtung 1 1 0 

50 und/oder Lamellen 100 der Bremse A insbesondere in 
axialer Richtung gesehen nicht auf das in Fig. 3 darge- 
stellte Beispiel beschrankt ist So konnen Servoeinrich- 
tung 1 1 0 und/oder Lamellen 1 00 der Bremse A beispiels- 
weise auch auf einem kleineren Durchmesser Im Bereich 

55 axial zwischen Stirnradstufe STST und Planetenradsatz 
RS3 angeordnet sein, Oder auch axial in Richtung des 
Planetenradsatzes RS1 verschoben beispielsweise in ei- 
nem Bereich Ober dem zweiten Planetenradsatz RS2 
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Oder dem ersten Planetenradsatz RS1. 
[0033] Die Kupplung B, Ober welche die Antriebswelle 
AN mit dem Sonnenrad SOI des ersten Planetenradsat- 
zes RS1 verblndbar 1st, und die Kupplung E, Ober welche 
die Antriebswelle AN mit dem Steg ST1 des ersten Pla- s 
netenradsatzes RS1 verblndbar ist, sind raumlich gese- 
hen zwischen dem ersten und zweiten Planetenradsatz 
RS1 , RS2 angeordnet. Dabei ist die Kupplung E In axialer 
Richtung gesehen radial Ober der Kupplung B angeord- 
net. Die mit dem vollen Antrlebsdrehmoment des An- 
triebsmotors belasteten Lamellen 500 der Kupplung E 
weisen also elnen grdBeren Durchmesser auf als die La- 
mellen 200 der Kupplung B und sind somit auf einem 
verglelchsweise groBen Durchmesser radial unterhalb 
des Zylinders ZYLRS1 3 angeordnet. 
[0034] In dem in Fig. 3 dargesteilten Beispiel ist fur 
beide Kupplungen B, E ein gemeinsamer Lamellentrager 
ZYLBE vorgesehen, welchereinerseits fur die Kupplung 
B einen AuBenlamellentrager (Eingangselement220 der 
Kupplung B) und andererseits f Or die Kupplung E einen 
Innenlamellentrager (Eingangselement 520 der Kupp- 
lung E) bildet. Wie in Fig. 3 angedeutet, sind die AuGen- 
lamellen des Lamellenpaketes 200 und die Innenlamel- 
len des Lamellenpaketes 500 hier vorzugsweise als 
Stahllamelien ausgefOhrt, die Innenlamellen des Lamel- 
lenpaketes 200 und die AuBenlameilen des Lamellenpa- 
ketes 500 entsprechend als Belaglamellen. 
[0035] Der fur die beiden Kupplungen B, E gemeinsa- 
me Lamellentrager ZYLBE ist als in Richtung des ersten 
Planetenradsatze RS1 hin geGffneter Topf ausgebildet, 
mit einem scheibenformigen Topfboden, der axial unmit- 
telbar an den Steg ST2 des zweiten Planetenradsatze 
RS2 angrenzt und an seinem Innendurchmesser mit der 
Antriebswelle AN verbunden ist. Der sich axial in Rich- 
tung des ersten Planetenradsatzes RS1 erstreckende 
zylindrische Abschnltt des Lamellentragers ZYLBE weist 
an seinem AuBendurchmesser ein geeignetes Mitnah- 
meprofil fQr die Innenlamellen der Kupplung E und an 
seinem Innendurchmesser. ein geeignetes Mitnahme- 
profil fQr die AuBenlameilen der Kupplung B auf. Raum- 
lich gesehen ist dabei das Mitnahmeprofil fQr die Innen- 
lamellen der Kupplung E naher am zweiten Planetenrad- 
satz RS2 angeordnet als das Mitnahmprofil fOr die Au- 
Benlameilen der Kupplung B. Entsprechend istauch das 
Lamellenpaket 500 der Kupplung E naher am zweiten 
Planetenradsatz RS2 angeordnet als das Lamellenpaket 
200 der Kupplung B. Der Teil des zylindrischen Ab- 
schnitts des Lamellentragers ZYLBE mit dem Mitnahme- 
profil fQr die Innenlamellen der Kupplung E bildet also 
zusammen mit dem scheibenf8rmigen Topfboden des 
Lamellentragers ZYLBE das Eingangselement 520 der 
Kupplung E. Entsprechend bildet der Teil des zylindri- 
schen Abschnitts des Lamellentragers ZYLBE mit dem 
Mitnahmeprofil fQr die AuBenlameilen der Kupplung B 
das Eingangselement 220 der Kupplung B. Das Ein- 
gangselement 220 der Kupplung B 1st folglich Qber das 
Eingangselement 520 der Kupplung E mit der Antriebs- 
welle AN verbunden. 



[0036] Elne Servoeinrichtung 210 der Kupplung B ist 
raumlich gesehen Innerhalb des Zylinderraumes des La- 
mellentragers ZYLBE angeordnet, grenzt dabei einer- 
seits zumindest abschnittsweise axial unmittelbaran den 
scheibenf6rmigen Abschnitt (Topfboden) des Lamellen- 
tragers ZYLBE an, ist andererseits raumlich gesehen zu- 
mindest abschnittsweise auch radial unterhalb des La- 
mellenpaketes 500 der Kupplung E angeordnet Die Ser- 
voeinrichtung 210 umfaBt dabei zumindest einen (zur 
Vereinfachung hier nicht naher dargesteilten) Druckraum 
und einem (hier ebenfalls nicht dargesteilten) Kolben. 
Bel einer Druckbeaufschlagung dieses Druckraumes be- 
tatigt dieser Kolben das Lamellenpaket 200 In bekannter 
Weise gegen eine RQckstellkraft eines (hier ebenfalls 
nicht naher dargesteilten) Rucksteltelementes der Ser- 
voeinrichtung 21 0 axial in Richtung des ersten Planeten- 
radsatzes RS1 . Da der Lamellentrager ZYLBE stets mit 
Drehzahl der Antriebswelle AN rotiert, ist es zweckma- 
Big, daB die Servoeinrichtung 210 auch einen dynami- 
schen Druckausgleich aufweist zum Ausgleich des rota- 
torischen Druckes des mit Antriebswellendrehzahl rotie- 
renden Druckraums der Servoeinrichtung 21 0. 
[0037] Ein Ausgangselement 230 der Kupplung B 1st 
hier als scheibenforrniger Innenlamellentrager ausgebil- 
det, der sich ausgehend von einem geeigneten Mitnah- 
meprofil zur Aufnahme der Innenlamellen der Kupplung 
B, axial angrenzend an die Servoeinrichtung 210, radial 
nach innen erstreckt bis zu einer Sonnenwelle SOW1, 
mit der er verbunden ist. Diese Sonnenwelle SOW1 ist 
auf der Antriebswelle AN gelagert und erstreckt sich - 
koaxial zur Antriebswelle AN - axial zunachst in Richtung 
der ersten Planetenradsatzes RS1 und ist mit dem Son- 
nenrad SOI des ersten Planetenradsatze RS1 verbun- 
den. In diesem axialen Abschnitt bildet die Sonnenwelle 
SOW1 also quasi die Nabe des Innenlamellentragers 
(230) der Kupplung B. Im weiteren axialen Verlauf durch- 
greift die Sonnenwelle SOW1 den ersten Planetenrad- 
satz RS1 zentrisch vollstandig und erstreckt sich axial 
bis zu einem Gehausedeckel GD, der mit dem Getriebe- 
gehause GG verbunden (beispielsweise verschraubt) ist 
und eine Stirnwand des Getriebes bildet. Selbstverstand- 
lich kdnnen Gehausedeckel GD und Getriebegehause 
GG auch einstOckig ausgefOhrt sein. Auf der der Kupp- 
lung B abgewandeten Seite des ersten Planetenradsat- 
zes RS1 ist ein Stegblech STB1 1 des Stegs ST1 auf der 
Sonnenwelle SOW1 gelagert. Auf die zusatzliche kine- 
matische Anbindung des Ausgangselementes 230 der 
Kupplung B an die Bremse C wlrd spate r noch im Detail 
eingegangen. 

[0038] Eine Servoeinrichtung 510 der Kupplung E ist 
raumlich gesehen oberhalbdes Eingangselementes220 
der Kupplung B angeordnet. Zur Aufnahme dieser Ser- 
voeinrichtung 51 0 weist der Lamellentrager ZYLBE ei- 
nen weiteren Zylinderraum auf, der in axialer Richtung 
gesehen zumindest Qberwiegend radial oberhalb des 
Tells des zylindrischen Abschnitts des Lamellentragers 
ZYLBE mit dem Mitnahmeprofil fQr die AuBenlameilen 
der Kupplung B angeordnet ist. Die Servoeinrichtung 51 0 
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umfaBt dabel zumindest einen (zur Vereinfachung hier 
nicht naher dargestellten) Druckraum und einem (hier 
ebenfalts nicht dargestellten) Kolben. Bei einer Druckbe- 
aufschlagung dieses Druckraumes betatigt dieser Kol- 
ben das Lamellenpaket 500 in bekannter Weise gegen 
eine RDckstellkraft eines (hierebenfalls nicht naher dar- 
gestellten) Ruckstellelementes der Servoeinrichtung 
210 axial in Richtung des zwerten Planetenradsatzes 
RS2. Da der Lamellentrager ZYLBE stets mit Drehzahl 
der Antriebswelle AN rotiert, 1st es zweckmaBig, daB 
auch die Servoein richtung 510 einen dynamischen 
Druckausgteich aufweist zum Ausgleich des rotator!- 
schen Druckes des mit Ant riebswe Hen drehzahl rotieren- 
den Druckraums der Servoein richtung 510. 
[0039] Ein Ausgangselement 530 der Kupplung E 1st 
hier als scheibenfdrmiger AuBenlamellentrager ausge- 
bildet, der sich ausgehend von einem geeigneten Mit- 
nahmeprofil zur Aufnahme der AuBenlamellen der Kupp- 
lung E, axial angrenzend an die Servo ein richtung 510, 
radial nach auBen erstreckt bis zu einem Zylinder 
ZYLRS12, mit dem er verbunden 1st. Dieser Zylinder 
ZYLRS12 bildet die kinematische Verbindung zwischen 
dem Steg ST1 des ersten Planetenradsatzes RS1 und 
dem Hohlrad H02 des zwerten Planetenradsatzes RS2, 
ist raumlich gesehen unterhalb des Zylinders ZYLRS13 
angeordnet und erstreckt sich in axial er Richtung von 
dem Hohlrad H02 bis zu dem dem Planetenradsatz RS2 
zugewandten Stegblech STB12 des Stegs ST1. Vom 
Prinzip her kann dieser Zylinder ZYLRS12 auch als Teil 
des Ausgangselementes der Kupplung E interpret ert 
werden. 

[0040] Wie in Rg. 3 weiterhin ersichtlich, sind die 
Bremse C, Qber welche das Sonnenrad SOI des ersten 
Planetenradsatzes RS1 an dem Getriebegehause GG 
festsetzbar ist, und die Bremse D, Qber welche der Steg 
ST1 des ersten Planetenradsatzes RS1 (und das mit die- 
sem Steg ST1 verbundene Hohlrad H02 des zweiten 
Planetenradsatzes RS2) am Getriebegehause GG fest- 
setzbar ist, nebeneinander angeordnet, raumlich gese- 
hen radial oberhalb der Planetenradsatze auf einem ver- 
gleichsweise groBen Durchmesser im Bereich des In- 
nendurchmessers des Getriebegehauses GG. Dabei 
grenzt das Lamellenpaket 400 der Bremse D axial an 
das Lamellenpaket 100 der Bremse A an und 1st hier 
beispielhaft raumlich gesehen in einem Bereich radial 
fiber den beiden unmittelbar benachbarten Planetenrad- 
satzen RS2 und RS3 angeordnet. Das Lamellenpaket 
300 der Bremse C ist hier beispielhaft raumlich gesehen 
in einem Bereich radial Ober dem Planetenradsatz RS2 
und der zu diesem unmittelbar benachbarten Kupplung 
E angeordnet Die Bremse C ist hier also naher am ersten 
Planetenradsatz RS1 angeordnet als die Bremse D, bzw. 
die Bremse D ist hier naher am dritten Planetenradsatz 
RS3 angeordnet als die Bremse C. 
[0041] In dem in Fig. 3 dargestellten Beispiel Ober- 
nimmt das Getriebegehause GG gleichzeitig die Funktl- 
on eines AuBenlamellentragers f Or beide Bremsen C, D. 
In einer anderen konstruktiven Ausgestattung kdnnen 



selbstverstandlich auch separate AuBenlamellentrager 
f Or die Bremsen C, D vorgesehen sein, welche dann Qber 
geelgnete Mittel mit dem Getriebegehause verdrehfest 
verbunden sind, Oder auch ein fOr beide Bremsen C, D 

5 gemeinsamer AuBenlamellentrager. 

[0042] Die den Lamellenpaketen 400, 300 zugeordne- 
ten Servoeinrichtungen 410, 310 sind axial nebeneinan- 
der axial zwischen diesen beiden Lameitenpakten 400, 
300 angeordnet. In dem in Fig. 3 dargestellten Beispiel 

io sind die beiden Servoeinrichtungen 410, 310 in ein ge- 
meinsames getriebegehausefestes Bauteil mit entspre- 
chenden Kolbenraumen (Druckraumen), in denen Je- 
wells zumindest ein verschiebbar gelagerter druckbeauf- 
schlagbarer Kolben der jeweiligen Servoeinrichtung 31 0 

*5 bzw. 410 angeordnet ist, integriert Bei einer Druckmit- 
telzufuhr zu dem Kolbenraum der Servoeinrichtung 410 
betatigt deren Kolben das Lamellenpaket 400 der Brem- 
se D axial in Richtung der Bremse A bzw. des dritten 
Planetenradsatzes RS1 bzw. in zum ersten Planetenrad- 

20 satz RS1 entgegengesetzter Richtung. Entsprechend 
betatigt der Kolben der Servoeinrichtung 310 bei einer 
Druckmittelzuf uhr zu dem Kolbenraum der Servoeinrich- 
tung 310 das Lamellenpaket 300 der Bremse C axial In 
Richtung des ersten Planetenradsatzes RS1. FOr den 

25 Fachmann ist leicht ersichtlich, daB die Druckmittelzu- 
fuhr zu diesen beiden Servoeinrichtungen 31 0, 41 0 ver- 
gleichsweise einfach ist. 

[0043] Bei geeigneter konstruktiven Ausgestattung 
kdnnen die beiden Servoeinrichtungen 410, 310 auch 

3Q direkt in das Getriebegehause integriert sein. Ist bei- 
spielsweise fur die beiden Bremsen C, D ein gemeinsa- 
mer AuBenlamellentrager als separates Bauteil vorge- 
sehen, kdnnen die Servoeinrichtungen 41 0, 31 0 auch in 
einfacher Weise in diesen AuBenlamellentrager inte- 

35 griert sein, sodaBsich in diesem Fall elnefertigungstech- 
nisch gOnstige vormontierbare Baugruppe ergibt. 
[0044] Wie in Rg. 3 weiterhin angedeutet, ermoglicht 
die hier beschriebene Bauteilanordnung ein Gleichteile- 
konzept zumindest fQr die Lamellen 300, 400 und gege- 

<o benenfalls auch fOr die Servoeinrichtungen der Bremsen 
C und D, aber auch fur die Lamellen 100, 300, 400 aller 
drei Bremsen A, C und D des Automatgetriebes. 
[0045] Ein mit 420 bezeichnetes Eingangselement der 
Bremse D ist als zylinderfdrmiger Innenlamellentrager 

45 ausgebitdet, der sich raumlich gesehen abschnittswelse 
radial oberhalb des Zylinders ZYLRS13 erstreckt, dabei 
den ersten und zweiten Planetenradsatz RS1 , RS2 in 
axialer Richtung radial Qbergreift, und auf der dem zwei- 
ten Planetenradsatz RS2 abgewandten Seite des ersten 

50 Planetenradsatzes RS1 mit dem Steg ST1 des ersten 
Planetenradsatzes RS1 verbunden ist. Das entspre- 
chende, dem zweiten Planetenradsatz RS2 gegenOber- 
liegende Stegblech des Stegs ST1 ist mit STB 11 be- 
zeichnet. Zur AbstQtzung des Innenlamellentragers 

55 (420) der Bremse D ist das Stegblech STB1 1 auf der 
Sonnenwelle SOW1 gelagert. 

[0046] Ein mit 320 bezeichnetes Eingangselement der 
Bremse C 1st als zylinderfflrmlger Innenlamellentrager 
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ausgebiidet, dersich raumlich gesehen abschnittsweise 
radial obeitialb des den Zylinder ZYLRS13 Obergreifen- 
den zylindrischen Abschnitts des Innenlamellentragers 
(420) der Bremse D erstreckt, dabei den ersten Plane- 
tenradsatz RS1 und die beiden Kupplungen B, E In axia- 5 
ler Richtung radial Gbergreift, und auf der dem zwelten 
Planetenradsatz RS2 abgewandten Seite des Steg- 
blechsSTB1 1 des ersten Planetenradsatzes RS1 mitder 
Sonnenwelle SOW1 verbunden ist. DerscheibenfG rmige 
Zylinderboden des Innenlamellentragers (320) der 
Bremse C grenzt dabei an den Gehausedeckel GD an, 
der - wie bereits beschrieben - eine AuBenwand des Au- 
tomatgetriebes bildet. 

[0047] Zur Anpassung der AuBenkontur des Getriebe- 
gehauses an einen real fur das Automatgetriebes zur 
VerfOgung stehenden Einbauraum kann die raumliche 
Lage der beiden Bremsen D, C selbstverstandlich auch 
in axialer Richtung gegenQber dem in Fig. 3 dargestellten 
Beispiel verschoben sein. 

[0048] Durch die in Rg. 3 dargestellte Bautellanord- 
nung wird ein raumlich gesehen Insgesamt schtanker 
Getriebeaufbau erzielt. Da die Antriebswelle das gesam- 
te Getriebe in axialer Richtung durchdringt, 1st die in Fig. 
3 dargestellte Bauteilanordnung mit nicht koaxialer Lage 
von Antriebs- und Abtriebswelle fur den Fachmann auch 
konstruktiv einfach fOr eine Anwendung mit koaxial zu- 
einander verlaufenden Antriebs- und Abtriebswelle urn- 
gestaltbar. 

[0049] Das Schaltschema des Me hrstuf en -Automat- 
getriebes gemaB Rg. 3 entspricht dem in Fig. 2 darge- 
stellten Schaltschema. Wie beim Stand derTechnik der 
DE 199 12 480 A1 sind durch selektives Schalten von 
jeweils zwei der fOnf Schaltelemente also sechs Vor- 
wartsgange gruppenschaltungsfrei schattbar. 
[0050] Anhand der Rguren 4 bis 8 werden im folgen- 
denfunfweitereerfindungsgemaBe Bauteilanordnungen 
naher erlautert, alle mit gegenQber der zuvor im Detail 
beschriebenen ersten Bauteilanordnung gemaB Rg. 3 
unveranderter kinematischen Kopplung der Planeten- 
radsatzelemente untereinander und zu den Schaltele- 
menten, alle auch mit einer aus den Kupplungen B und 
E bestehenden Baugruppe, die raumlich gesehen axial 
zwischen dem ersten und zweiten Planetenradsatz RS1 , 
RS2 angeordnet ist, wobei stets die Kupplung B raumlich 
gesehen radial unterhalb der Kupplung E und in einem 
durch dlese Kupplung E gebildeten Kupplungsraum an- 
geordnet ist. 

[0051] Fig. 4 zeigt nun eine zweite schematische Bau- 
teilanordnung, beispielhaftfurdie erfindungsgemaBe Ld- 
sung der Aufgabe. Die wesentlichen Unterschiede zu der 
ersten Bauteilanordnung gemaB Fig. 3 sind die konstruk- 
tive Ausgestaltung der Baugruppe mit den beiden Kupp- 
lungen B, E und die raumliche Anordnung der Servoein- 
richtungen der drei Bremsen A, C und D relativ zu ihren 
Lamellenpaketen. 

[0052] Wie in Rg. 4 ersichtllch, umfaBt die Baugruppe 
der beiden Kupplungen B, E einen Lamellentrager ZYL- 
BE, ein radial Inneres Lamellenpaket 200 mit Servoein- 



richtung 210 der Kupplung B, sowie ein radial auBeres 
Lamellenpaket 500 mit Servoeinrichtung 510 der Kupp- 
lung E. Im Unterschied zu Fig. 3 sind die AuBenlamellen 
beider Lamellenpakete 200, 500 vorzugsweise als 
Stahllamellen ausgefuhrt, die Innenlamellen beider La- 
mellenpakete 200, 500 entsprechend dann als Belagla- 
mellen. Der Lamellentrager ZYLBE ist nunmehr als ein 
topffdrmiger Doppelzyiinder ausgebiidet, mit einem 
scheibenffirmigen Topfboden, der an seinem Innen- 
durchmessermit der Antriebswelle AN verbunden ist, so- 
wie mit zwei voneinander unabhangigen zylindrischen 
Abschnitte, die sich beide ausgehend vom Topfboden 
axial in Richtung des ersten Planetenradsatzes erstrek- 
ken. Der Durchmesser des ersten dieser beiden zylindri- 
schen Abschnitte ist vorzugsweise etwas groBer als der 
Stegdurchmesser der benachbarten Planetenradsatze 
RS1 und RS2. Der Durchmesser des zweiten dieser bei- 
den zylindrischen Abschnitte entspricht ungefahr dem 
Hohlraddurchmesser der benachbarten Planetenradsat- 
ze RS1 und RS2, ist aber in jedem Fall klelner als der 
Durchmesser des Zylinders ZYLRS12, der bekanntlich 
die Wirkverbindung zwischen dem Hohlrad des zweiten 
Planetenradsatzes RS2 und dem Steg des ersten Pla- 
netenradsatzes RS1 bildet. Der Lamellentrager ZYLBE 
ist fGr beide Kupplungen B, E deren Eingangselement 
220 bzw. 520 und fOr beide Kupplungen B, E deren Au- 
Benlamellentrager. Entsprechend weist der (radial inne- 
re) erste zylindrische Abschnitt des Lamellentragers 
ZYLBE an seinem Innendurchmesser ein geeignetes 
Mitnahmeprofil fur die AuBenlamellen des Lamellenpa- 
ketes 200 der Kupplung B auf, und der (radial auBere) 
zweite zylindrische Abschnitt des Lamellentragers ZYL- 
BE an seinem Innendurchmesser ein geeignetes Mitnah- 
meprofil fUr die AuBenlamellen des Lamellenpaketes 500 
der Kupplung E. Raumlich gesehen ist das Lamellenpa- 
ket 500 zumindest weitgehend radial Qber dem Lamel- 
lenpaket 200 angeordnet. 

[0053] Die Servoeinrichtung 21 0 der Kupplung B ist 
raumlich gesehen innerhalb des Zylinderraumes des La- 
mellentragers ZYLBE angeordnet, der durch den (radial 
inneren) ersten zylindrischen Abschnitt des Lamellentra- 
gers ZYLBE gebildet wird und grenzt dabei zumindest 
abschnittsweise axial unmittelbaran den scheibenfdrmi- 
gen Abschnitt (Topfboden) des Lamellentragers ZYLBE 
an. Die Servoeinrichtung 210 umfaBt dabei zumindest 
einen (zur Vereinfachung hier nicht naher dargestellten) 
Druckraum und einem (hier ebenfalls nicht dargestellten) 
Kolben. Bel einer Druckbeaufschlagung dieses Druck- 
raumes betatigt dieser Kolben das Lamellenpaket 200 
der Kupplung B in bekannter Weise gegen eine ROck- 
stellkraft eines (hier ebenfalls nicht naher dargestellten) 
RGckstellelementes der Servoeinrichtung 210 axial in 
Richtung des ersten Planetenradsatzes RS1 . 
[0054] Die Servoeinrichtung 51 0 der Kupplung E ist 
raumlich gesehen innerhalb des Zylinderringraumes des 
Lamellentragers ZYLBE angeordnet, der durch den (ra- 
dial auBeren) zweiten zylindrischen Abschnitt des Zylin- 
ders ZYLBE gebildet und nach Innen hin durch den (radial 



15 



20 



25 



30 



35 



40 



45 



50 



9 



17 



EP 1 678 430 B1 



18 



inneren) ersten zyllndrischen Abschnitt des Lamellentra- 
gers ZYLBE begrenzt wird. Wie auch die Servoeinrich- 
tung 21 0 grenzt die Servoeinrichtung 51 0 zumindest ab- 
schnittsweise axial unmittelbaran den scheibenf&rmigen 
Abschnitt (Topfboden) des Lamellentragers ZYLBE an. s 
Die Servoeinrichtung 51 0 umfaBt dabei zumindest einen 
(zurVereinfachung hier nicht naher dargestellten) Druck- 
raum und einem (hier ebenfalls nicht dargestellten) Kol- 
ben. Bei einer Druckbeaufschlagung dieses Druckrau- 
mes betatigt dieser Kotben das Lamellenpaket 500 der 
Kuppiung E in bekannter Weise gegen eine RGckstell- 
kraft eines (hier ebenfalls nicht naher dargestellten) 
RQckstellelementes der Servoeinrichtung 510 axial in 
Richtung des ersten Planetenradsatzes RS1. 
[0055] Da der Lamellentrager ZYLBE stets mit Dreh- 
zahl der Antriebswelle AN rotiert, ist es zweckmSRig, daB 
beide Servoeinrichtungen 210 und 510 auch einen dy- 
namischen Druckausgleich aufweisen zum Ausgleich 
des rotato rise hen Druckes der mit Antriebswellendreh- 
zahl rotierenden Druckraume dieser Servoeinrichtungen 
210 bzw. 510. 

[0056] Ein Ausgangselement 230 der Kuppiung B ist 
-wie in Fig. 3 - alsscheibenfftrmiger Innenlamellentrager 
ausgebildet, der sich ausgehend von einem geeigneten 
Mitnahmeprofil zur Aufnahme der Innenlamellen des La- 
mellenpaketes 200 der Kuppiung B, axial angrenzend an 
die Servoeinrichtung 210 der Kuppiung B, radial nach 
innen erstreckt bis zu einer auf der Antriebswelle AN ge- 
lagerten Sonnenwelle SOW1 . Wie in Fig. 3 durchgreift 
diese Sonnenwelle SOW1 den ersten Planetenradsatz 
RS1 zentrisch und ist sowohl m'rt dem Innenlamellentra- 
ger (230) der Kuppiung B verbunden, als auch mit dem 
Sonnenrad SOI des ersten Pianetenradsatze RS1 und 
dem Eingangselement 320 der Bremse C. 
[0057] Ein Ausgangselement 530 der Kuppiung E ist 
- im Unterschied zu Fig. 3 - als Innenlamellentrager aus- 
gebildet. Ausgehend von einem geeigneten Mitnahme- 
profil zur Aufnahme der Innenlamellen des Lamellenpa- 
ketes 500 der Kuppiung E, axial angrenzend an die Ser- 
voeinrichtung 510 der Kuppiung E, erstreckt.sich dieser 
Innenlamellentrager (530) auf einem Durchmesserober- 
halb des (radial inneren) ersten zylindrischen Abschnitts 
des Lamellentragers ZYLBE axial in Richtung des ersten 
Planetenradsatzes RS1 bis zu dem Stegblech STB 12 
des ersten Planetenradsatzes RS1 und ist m'rt diesem 
Stegblech STB1 2 verbunden. 

[0058] Wie in Fig. 4 weiterhin ersichtlich, sind die 
Bremsen A, D, C ahnlich wie in Fig. 3 am Innendurch- 
messer des Getriebegehauses GG raumlich gesehen in 
einem Bereich radial oberhalb der beiden Pianetenrad- 
satze RS3, RS2 und der Kuppiung E angeordnet, jedoch 
mit gegenOber Fig. 3 geanderter Betatigungsrichtung fOr 
alle drei Servoeinrichtungen 1 1 0, 41 0, 31 0 der Bremsen 
A, D, C. Die Servoeinrichtungen 110 der Bremse A und 
die Servoeinrichtung 410 der Bremse D sind nunmehr 
unmittelbar axial nebenelnander angeordnet, axial zwi- 
schen den Lamellenpaketen 100, 400 der beiden Brem- 
sen A, D und dabei beispielhaft in ein gemeinsames Ge- 



triebegehausefestes Bauelement Integriert Das Lamel- 
lenpaket 1 00 der Bremse A ist nunmehr zumindest teil- 
weise in axialer Richtung gesehen neben dem dritten 
Planetenradsatz RS3 auf dessen dem zweiten Planeten- 
radsatz RS2 abgewandten Seite angeordnet, auf einem 
Durchmesser gr6Ber dem ZYLRS13, welcher bekannt- 
lich die Wirkverbindung zwischen dem Steg des dritten 
Planetenradsatzes RS3 und dem Hohlrad des ersten 
Planetenradsatzes RS1 bildet. Das Lamellenpaket 400 
der Bremse D ist raumlich gesehen in etwa radial uber 
dem zweiten Planetenradsatz RS2 angeordnet und wird 
beim SchlieBen durch die Servoeinrichtung 410 axial in 
Richtung des ersten Planetenradsatzes RS1 betatigt 
bzw. gedrOckt. Entsprechend axial umgekehrtist die Be- 
tatigungsrichtung der Servoeinrichtung 1 1 0 beim Schlie- 
Ben des Lamellenpaketes 100 der Bremse A. Das La- 
mellenpaket 300 der Bremse C grenzt nunmehraxial un- 
mittelbar an das Lamellenpaket 400 der Bremse D an 
und ist raumlich gesehen ebenfalls in etwa radial Qber 
dem zweiten Planetenradsatz RS2 angeordnet. Entspre- 
chend ist die hier beispielhaft In das Getriebegehause 
GG integrierte Servoeinrichtung 31 0 der Bremse C raum- 
lich gesehen zumindest Oberwiegend radial Ober der 
Kuppiung E angeordnet und betatigt das Lamellenpaket 
300 beim SchlieBen axial in Richtung der benachbarten 
Bremse D bzw. in zum ersten Planetenradsatz RS1 ent- 
gegengesetzter Richtung. 

[0059] Das Eingangselement 120 der Bremse A ist 
nunmehr zumindest weitgehend scheibenfdrmig ausge- 
bildet und erstreckt sich in radialer Richtung parallel zum 
dritten Planetenradsatz RS3. Die Eingangselemente420 
der Bremse D und 320 der Bremse C sind gegenOber 
Fig. 3 Im Prinzlp unver&ndert 

[0060] Rg. 5 zeigt nun eine dritte schematische Bau- 
teilanordnung als beispielhafte erfindungsgemaBe L6- 
sung der Aufgabe. GegenOber der ersten Bauteilanord- 
nung gemaB Fig. 3 modifiziert ist zum einen die konstruk- 
tive Ausgestaltung der Baugruppe mit den beiden Kupp- 
lungen B, E im Zusammenhang mit einer geanderten Be- 
tatigungsrichtung der Kuppiung E, zum anderen auch die 
raumliche Anordnung der Bremse A relativ zum dritten 
Planetenradsatz RS3 und zum Stirntrieb (Stimradstufe 
STST). 

[0061 ] Wie in Fig. 5 ersichtlich, umfaBt die Baugruppe 
der beiden Kupplungen B, E uhver&ndert einen fOr beide 
Kupplungen B und E gemeinsamen Lamellentrager ZYL- 
BE, ein radial inneres Lamellenpaket 200 mit Servoein- 
richtung 210 der Kuppiung B, sowie ein radial auBeres 
Lamellenpaket 500 mit Servoeinrichtung 51 0 der Kupp- 
iung E. Wie in Fig. 3 bildet der Lamellentrager ZYLBE 
als Eingangselement beider Kupplungen B, E den Au- 
Benlamellentrager der Kuppiung B und den Innenlamel- 
lentrager der Kuppiung E. Wie in Fig. 3 sind die AuBen- 
lamellen des Lamellenpaketes 200 und die Innenlamel- 
len des Lamellenpaketes 500 vorzugsweise als Stahlla- 
mellen ausgefuhrt, die Innenlamellen des Lamellenpa- 
ketes 200 und die AuBenlamellen des Lamellenpaketes 
500 entsprechend als Belaglamellen. 
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[0062] Dabei ist die konstruktive Ausbildung der Kupp- 
tung B ats innere der beiden Kupplungen unverandert 
von Fig. 3 Obemommen. Im Unterschied zu Fig. 3 ist die 
Betatigungsrichtung beider Servoeinrichtungen 21 0, 510 
beim SchlieBen des Jeweiligen Lamellenpaketes 200 5 
bzw. 500 nunmehr gleich, die Servoeinrichtung 510 be- 
tatigt die Lamellen 500 nunmehr also ebenfalls axial in 
Richtung des ersten Planetenradsatzes RS1 . Hierzu sind 
jeweils die Servoeinrichtungen 510, 210 sowie die La- 
mellenpakete 500, 200 raumlich gesehen zumindest 
weitgehend radial Obereinander angeordnet. Entspre- 
chend ist auch die konstruktive Ausgestaitung des La- 
mellentragers ZYLBE gegenOber Fig. 3 hinsichtlich des 
Druckraums bzw. Kolbenraums der Servoeinrichtung 
51 0 leicht modifiziert, da dieser Druck- bzw. Kolbenraum 
jetzt auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2 zuge- 
wandten Seite des Lamellenpaketes 500 angeordnet ist. 
[0063] Wie in Fig. 5 weiterhin ersichtlich, ist die Bremse 
A nunmehr auf der dem dritten Planetenradsatz RS3 ab- 
gewandten Seite des ersten Stirnrades STR1 der Stim- 
radstufe STST angeordnet. Entsprechend grenzt das er- 
ste Stimrad STR1 nunmehr axial unmittelbar an den drit- 
ten Planetenradsatz RS3 an auf dessen dem zweiten 
Planetenradsatz RS2 abgewandten Seite. Dabei ist eine 
Nabe STN1 des ersten Stirnrades STR1 an einer Ge- 
hausezwischenwand GZ, die auf der planetenradsatz- 
abgewandten Seite des Stirnrades STR1 angeordnet 
und mit dem Getriebegehause GG in geeigneter Weise 
verbunden ist, gelagert Im dargestellten Beispiel erfolgt 
diese Verbindung zum Getriebegehause Ober eine Ge- 
hausewand GW, die gleichzeitig eine stirnseitlge AuBen- 
wand des Getriebegehauses biidet Im Prinzip kann die 
Gehausezwischenwand GZ hier also als eine Art Lager- 
platte fOr die Lagerung der Stimradnabe STN1 verstan- 
den werden. 

[0064] Die Bremse A (mit Lame lie npaket 1 00 und Ser- 
voeinrichtung 110) ist raumlich gesehen axial zwischen 
der Gehausezwischenwand GZ und der Gehausewand 
GW angeordnet. Beispiel haft grenzt das Lamellenpaket 
1 00 der Bremse A axial an die Gehausewand GW an 
und die Servoeinrichtung 1 10 der Bremse A axial an die 
Gehausezwischenwand GZ. In diesem Beispiel sind 
Druck- bzw. Kolbenraum, Kolben und ROckstellelement 
der Servoeinrichtung 1 10 in die Gehausezwischenwand 
GZ integriert Bei entsprechender Druckbeaufschlagung 
betatigt der Kolben der Servoeinrichtung 1 1 0 die Lamel- 
len 100 axial in zum Stimrad STR1 bzw. in zu den Pla- 
netenradsatzen entgegengesetzter Richtung. 
[0065] In einer anderen Ausgestaitung kann beispiels- 
weise auch vorgesehen sein, daB das Lamellenpaket 
100 und die diesem zugeordnete Servoeinrichtung 110 
in axialer Richtung gesehen andersherum angeordnet 
sind, die Servoeinrichtung 110 dann also auf der dem 
Stimrad STR1 abewandten Seite des Lamellenpaketes 
1 00 angeordnet ist zur Betatigung der Bremse A dann 
axial in Richtung des Stirnrades STR1 bzw. der Plane- 
tenradsatze. ZweckmafBigerweise sind in diesem Fall 
Druck- bzw. Kolbenraum, Kolben und ROckstellelement 



der Servoeinrichtung 1 1 0 in die Gehause-(Au(3en-)wand 
GW integriert. 

[0066] Zur kinematischen Anbindung des als Innenla- 
mellentrager ausgebildeten Eingangselementes 120 der 
Bremse A an das Sonnenrad S03 des dritten Planeten- 
radsatzes RS3 ist eine Sonnenwelle SOW3 vorgesehen, 
welche sich koaxial zur Antriebswelle AN ausgehend von 
dem Sonnenrad S03 bis zu diesem Innenlamellentrager 
(1 20) erstreckt, dabei das erste Stimrad STR1 der Stirn- 
radstufe STST und die Gehausezwischenwand GZ in 
axialer Richtung zentrisch durchgreift, und auf der An- 
triebswelle AN gelagert ist. 

[0067] Fig. 6 zeigt nun eine vierte schematische Bau- 
teilanordnung als beispielhafte erfindungsgemaBe L6- 
sung der Aufgabe. Die hauptsach lichen Modifikationen 
gegentiber den zuvor beschriebenen Bauteilanordnun- 
gen gemaB Fig. 3 bis Fig. 5 betreffen die konstruktive 
Ausgestaitung der Baugruppe mit den beiden Kupplun- 
gen B, E und die konstruktive Ausgestaitung der Bau- 
gruppe mit der Bremse A auf der den Planetenradsatzen 
abgewandten Seite der Stimradstufe STST. 
[0068] Wie In Fig. 6 ersichtlich, umfaBt die Baugruppe 
der beiden Kupplungen B, E einen Lame llentrager ZYL- 
BE als gemeinsamen Innenlamellentrager und Ein- 
gangselement 220 bzw. 520 f Or beide Kupplungen B und 
E, je einen AuBenlamellentrager als Ausgangselement 
230 bzw. 530 fur die Kupplungen B und E, ein radial 
inneres Lamellenpaket 200 mit zugeordneter Servoein- 
richtung 210 der Kupplung B, sowie ein radial auGeres 
Lamellenpaket 500 mit zugeordneter Servoeinrichtung 
510 der Kupplung E. Wie in Fig. 6 angedeutet, sind die 
AuBenlamellen beider Lamellenpakete 200, 500 hierbei 
vorzugsweise als Stahllamellen ausgefOhrt, die Innenla- 
mellen beider Lamellenpakete 200, 500 entsprechend 
ats Belaglamellen. 

[0069] Als gemeinsames Eingangselement (220, 520) 
fur beide Kupplungen B, E ist der Lame llentrager ZYLBE 
mit der Antriebswelle AN verbunden und erstreckt sich 
in radialer Richtung parallel zum zweiten Planetenrad- 
satz RS2, axial unmittelbar angrenzend an diesen. 
[0070] Der radial auBere AuBenlamellentrager der 
Kupplung E als deren Ausgangselement 530 ist als ein 
Zylinder ZYLRS12 ausgebildet, der sich axial von dem 
(dem zweiten Planetenradsatz RS2 zugewandten) Steg- 
blech STB 12 des Stegs ST1 des ersten Planetenradsat- 
zes RS1 bis zu dem Hohlrad H02 des zweiten Planeten- 
radsatzes RS2 erstreckt, mit diesem Stegblech STB12 
und diesem Hohlrad H02 wirkverbunden ist, und der an 
seinem Zylinder- 1 nnendurchmesser ein geeignetes Mit- 
nahmeprofil aufweist zur Aufnahme der AuBenlamellen 
des Lamellenpaketes 500 der Kupplung E. Innerhalb die- 
ses Zylinders ZYLRS12 ist auch die Servoeinrichtung 
51 0 der Kupplung E angeordnet, raumlich gesehen axial 
zwischen dem Lamellenpaket 500 und dem Stegblech 
STB12, zur Betatigung des Lamellenpaketes 500 axial 
in Richtung des zweiten Planetenradsatzes RS2. Da die 
Servoeinrichtung 510 stets mit einer Drehzahl des Stegs 
ST1 des ersten Planetenradsatzes RS1 rotiert, kann es 
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zweckmaBig sein, daB die Servoeinrichtung 51 0 zusatz- 
lich auch einen dynamlschen Druckausgleich aufweist. 
Die Druckmittelzuftihrung zu dem Druckraum der Servo- 
einrichtung 510 (und gegebenenfails die Schmlermittel- 
zufOhrung zu einem Druckausgleichsraum des dynaml- 5 
schen Druckausgleichs) kann beispielsweise tiber den 
Steg ST1 des ersten Planetenradsatzes RS1, die Son- 
nenwelle SOW1 und die Antriebsweile AN zugeleitet wer- 
den. 

[0071] Der radial innere AuBentamellentrager der 
Kupplung B als deren Ausgangselement 230 1st als ein 
in Richtung des zwelten Planetenradsatzes RS2 hin ge- 
6ffneter Topf ausgebildet, mit einem scheibenf&rmigen 
Topfboden, der an seinem Innendurchmessermitderauf 
der Antriebsweile AN gelagerten undmitdemSonnenrad 
S01 des ersten Planetenradsatze RS1 verbunden Son- 
nenwelle SOW1 verbunden ist, sowie mit einem zylindri- 
schen Abschnitt, dersich an den Au Rendu rchmesser die- 
ses Topfbodens anschlieBt, sich axial in Richtung des 
zweiten Planetenradsatzes RS2 erstreckt und an seinem 
Innendurchmesser ein geeignetes Mitnahmeprofil auf- 
weist zur Aufnahme der AuBenlamellen des Lamellen- 
paketes 200 der Kupplung B. Innerhalb des Zylinderrau- 
mes dieses AuBenlamellentragers (230) ist auch die Ser- 
voeinrichtung 21 0 der Kupplung B angeordnet, raumlich 
gesehen axial zwischen dem Lamellenpaket 200 und 
dem Topfboden, zur Betatigung des Lameilenpaketes 
200 axial in Richtung des zweiten Planetenradsatzes 
RS2. Die Servoeinrichtung 210 kann auch einen dyna- 
mischen Druckausgleich aufweisen. Die Druckmrttelzu- 
fOhrung zu dem Druckraum der Servoeinrichtung 210 
(und gegebenenfails die SchmiermittelzufQhrung zu el- 
nem Druckausgleichsraum des dynamischen Druckaus- 
gleichs) kann beispielsweise Qber die Sonnenwelle 
SOW1 und die Antriebsweile AN zugeleitet werden. 
[0072] Bedingt durch diese Anordnung der Servoein- 
richtungen 210 und 51 0 weist der Lame llentragerZYLBE 
im Vergleich zu den zuvor beschriebenen erfindungsge- 
maBen Ausfuhrungsformen eine relat'rv geringe axiale 
Erstreckung auf. 

[0073] Wie in Fig. 6 weiterhin ersichtlich, ist die Bremse 
A wie in Fig. 5 auf der dem dritten Planetenradsatz RS3 
abgewandten Selte des ersten Stirnrades STR1 der 
Stimradstufe STST angeordnet Wie bereits im Rahmen 
der Beschrelbung von Fig. 5 als VariationsmBglichkert 
angedeutet, grenzt nunmehr das Lamellenpaket 1 00 axi- 
al an die Gehausezwischenwand GZ, an der das Stimrad 
STR1 gelagert ist, an. Die Servoeinrichtung 110 der 
Bremse A ist nunmehr auf der dem Stimrad STR1 abge- 
wandten Seite des Lameilenpaketes 100 angeordnet 
und betatigt das Lamellenpaket 1 00 beim SchlieBen axial 
in Richtung des Stirnrades STR1 bzw. des Planetenrad- 
satzes RS3. Druck- bzw. Kolbenraum mit Druckmittelzu- 
fuhrung, Kotben und RQckstellelement der Servoeinrich- 
tung 110 sind dabei ebenso in die Gehause-(AuBen-) 
wand GW integriert wie auch ein geeignetes Mitnahme- 
profil zur Aufnahme der AuBenlamellen des Lameilen- 
paketes 100. Auf dlese Weise 1st eine fertigungstech- 



nisch besonders einfache Vormontage der Bremse A als 
Baugruppe mdgllch. Zur kinematischen Anbindung der 
Bremse A an den dritten Planetenradsatz RS3 ist ahnlich 
wie in Fig. 5 eine auf der Antriebsweile AN gelagerte 
Sonnenwelle SOW3 vorgesehen, welche das als Innen- 
lamellentrager ausgebildete Eingangselement 120 der 
Bremse A mit dem Sonnenrad S03 des dritten Plane- 
tenradsatzes RS3 verbindet. 

[0074] Wie in Fig. 6 weiterhin ersichtlich, ist die raum- 
liche Anordnung der beiden weiteren Bremsen C und D 
mit ihren Lamellenpaketen 300 und 400 und den diesen 
zugeordneten Servoelnrichtungen 310 und 410 weitge- 
hend aus Fig. 4 ubernommen. 

[0075] Fig. 7 zeigt nun eine filnfte schematische Bau- 
teilanordnung als belspielhafte erfindungsgemaBe L6- 
sung der Aufgabe, basierend auf der ersten Bauteilan- 
ordnung gemaB Rg. 3 und der dritten Bauteilanordnung 
gemaB Fig. 5. Die Modifikationen gegenuber der ersten 
Bauteilanordnung gemaB Fig. 3 betreffen im wesentli- 
chen die konstruktive Ausgestaltung der Baugruppe der 
beiden Kupplungen B und E, sowie die raumliche Lage 
der Bremsen C und D relativ zu den Planetenradsatzen. 
[0076] Ungeachtet der gespiegetten Darstellung des 
Getriebes ist In Fig. 7 leicht ersichtlich, daB die Baugrup- 
pe der beiden Kupplungen B, E (mit LamellentragerZYL- 
BE, den Lamellenpaketen 200 und 500, sowie den Ser- 
voeinrichtungen 210 und 510) aus Rg. 5 ubernommen 
wurde. 

[0077] Wie in Fig. 7 weiterhin ersichtlich, wurden die 
beiden benachbarten Bremsen C und D gegenCiber Rg. 
3 in axialer Richtung verschoben, sodaB jetztdie Bremse 
C raumlich gesehen in einem Bereich radial Qber dem 
ersten Planetenradsatz RS1 angeordnet ist und die zur 
Bremse C benachbarte Bremse D in einem Bereich radial 
Qber der Kupplung E. Angedeutet ist auch eine Abschra- 
gung des Getriebegehauses GG Im Bereich des Gehau- 
se-AuBendurchmessers auf der dem Stimtrieb gegen- 
Oberiiegenden Seite des Automatgetriebes. Eine derar- 
tige Abschragung kann beispielsweise aufgrund eines 
real vorhandenen Getriebeeinbauraums notwendig sein. 
Die Innenlamellentrager (320, 420) beider Bremsen C, 
D sind von ihrer Struktur her der Abschragung des Ge- 
triebegehauses GG angepaBt. 

[0078] Als weitere Detallmodifikation 1st in Fig. 7 eine 
geanderte Lagerung des ersten Stirnrades STR1 der 
Stimradstufe STST dargestellt Axial zwischen dem als 
Innenlamellentrager ausgebildeten Eingangselement 
120 der Bremse A und der Stimradstufe STST ist nun- 
mehr eine Qber geeignete Mrttel mit den Getriebegehau- 
se GG verbundene Gehausezwischenwand GZ vorge- 
sehen, die sich radial vom Getriebegehause-AuBen- 
durchmesser radial nach innen erstreckt bis zu der Steg- 
we lie STW3, Ober welche der Steg ST3 des dritten Pla- 
netenradsatzes RS3 mit dem ersten Stimrad STR1 der 
Stimradstufe STST verbunden ist. Dabei ist die Stegwel- 
le STW3 belspielhaft auf der Antriebsweile AN gelagert 
Im Unterschied zu Rg. 3 ist das ersten Stimrad STR1 
nunmehr an der Gehausezwischenwand GZ gelagert 
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und nicht an der AuBen-Stirnwand GW des Getriebege- 
h a uses. 

[0079] Als zusatzliches Detail eingezeichnet ist in Fig. 
7 eine Vorrichtung zur Messung einer Drehzahl der An- 
triebswelle AN. Der entsprechende Antriebsdrehzahl- 5 
sensor ist mit NAN bezetchnet, an einer AuBen-Stim- 
wand des Getriebegehauses GG angeordnet und daher 
auch von auBen her leicht zuganglich, hier beispielhaft 
auf derderStimradstufe STSTgegenOberiiegenden Ge- 
triebeselte. Entsprechend der beispielhaften Ausf Oh rung io 
als axial abtastender Sensor 1st dieser Antriebsdrehzahl- 
sensor NAN raumlich gesehen im Bereich einer getrie- 
begehausefesten Nabe GN angeordnet und tastet ein 
mit der Antriebswelle AN verdrehfest verbundenes Ge- 
berrad NANGR ab, beispielsweise mittels induktivem 15 
Oder Hall-MeBprinzip. 

[0080] Fig. 8 zeigt nun eine sechste schematische 
Bauteilanordnung als beispielhafte erfindungsgemaBe 
Ldsung der Aufgabe. Dabei geht diese sechste erfln- 
dungsgemaBe Bauteilanordnung von der zuvor schon 20 
eriauterten dritten schematischen Bauteilanordnung ge- 
maB Fig. 5 aus und betrifft primar die Anordnung und 
Ausgestattung der Druckraume und Druckausgleichs- 
raume betder Servoeinrichtungen der Baugruppe mit den 
beiden Kupplungen B und E. 25 
[0081 ] Wie in Fig. 8 ersichtlich, ist unverandert fur bei- 
de Kupplungen B und E ein gemeinsamer Lamellentra- 
gerZYLBE vorgesehen, der fur die Kupplung B den Au- 
Benlamellentrager und fur die Kupplung E den Innenla- 
mellentrager bildet. Unverandert sind beide Lamellenpa- 30 
kete 200, 500 der Kupplungen B, E auf der dem ersten 
Planetenradsatz RS1 zugewandten Seite des Lamellen- 
tragers ZYLBE angeordnet und werden von der jewel I i- 
gen Servoeinrichtung 21 0 bzw. 51 0 der Kupplung B bzw. 
E beim KupplungsschlieBen axial in Richtung des Pla- 35 
netenradsatzes RS1 hln betatigt, wobei das Lamellen- 
paket 500 raumlich gesehen radial Ober dem Lamellen- 
paket 200 angeordnet ist Beide Servoeinrichtungen 21 0, 
510 weisen jeweils einen dynamischen Druckausgleich 
auf. 40 
[0082] Geometrisch ist der fOr die Kupplungen B, E 
gemeinsame Lamellentrager ZYLBE in die Abschnitte 
223, 222, 221 , 521 , und 522 unterteilt Die Nabe 223, der 
scheibenfdrmige Abschnitt 222 und der zylindrische Ab- 
schnitt221 sind dem Eingangselementder radial inneren *5 
Kupplung B zuzuordnen, der zylindrische Abschnitt 521 
und der scheibenfdrmige Abschnitt 522 dem Eingangs- 
elementder radial auBeren Kupplung E. Dies wird auch 
durch die gewahlte Nomenklatur verdeutlicht. 
[0083] Die Nabe 223 des Lamellentragers ZYLBE ist so 
mit der Antriebswelle AN Ober eine geeignete Wirkver- 
bindung verbunden, beispielsweise Ober ein Mitnahme- 
profil. In dem In Fig. 8 dargestelften Beispiel ist die Nabe 
223 auch an einer getriebegehausefesten Nabe GN ge- 
lagert, welche sich - ausgehend von der auf der kupp- 55 
lungsabgewandten Seite des ersten Planetenradsatz 
RS1 angeordneten AuBen-Stimwand des Getriebege- 
hauses GG - axial bis unter den Lamellentrager ZYLBE 



erstreckt (und dabei den ersten Planetenradsatz RS1 
zentrisch durchgreift und zentrisch in einen Innendurch- 
messer der Nabe 223 des Lamellentagers ZYLBE in 
axialer Richtung eintaucht). 

[0084] Auf der Seite der Nabe 223, die dem Planeten- 
radsatz RS1 abgewandt ist, schlieBt sich der scheiben- 
fdrmige Abschnitt 222 an die Nabe 223 an und erstreckt 
sich radial nach auBen bis auf einen Durchmesser, der 
etwas gr63er ist als der AuBendurchmesser des Lamel- 
lenpaketes 200 der (radial inneren) Kupplung B ent- 
spricht. Der zylindrische Abschnitt 221 schlieBt sich am 
AuBendurchmesser des scheibenfSrmigen Abschnitts 
222 an diesen an und erstreckt sich in axialer Richtung 
bis uber das Lamellenpaket 200 der Kupplung B, relativ 
nah an den ersten Planetenradsatz RS1 heran. Im Be- 
reich nahe dem benachbarten ersten Planetenradsatz 
RS1 weist der zylindrische Abschnitt 221 an seinem In- 
nendurchmesser ein Mitnahmeprofil auf zur Aufnahme 
der AuBenlamellen des Lamellenpaketes 200. Wie in Fig. 
8 angedeutet, sind diese AuBenlamellen vorzugsweise 
alsStahllameilen ausgebildet. Der zylindrische Abschnitt 
221 und der scheibenfdrmige Abschnitts 222 des Lamel- 
lentragers ZYLBE bilden einen Kupplungsraum, Inner- 
halb dessen die Lamellen 200 und die Servoeinrichtung 
21 0 der Kupplung B angeordnet sind, radial oberhalb der 
Nabe 223 des Lamellentragers ZYLBE. Die Servoein- 
richtung 2 1 0 umfaBt einen Druckraum 21 1 , einen Kolben 
214, ein hier beispielhaft als Tellerfeder ausgefuhrtes 
Ruckstellelement 213, einen Druckausgleichraum 212 
und eine Stauscheibe 215. Der Druckraum 21 1 wird da- 
bei durch die Abschnitte 221; 222 und 223 des Lamel- 
lentragers ZYLBE und den Kolben 214 gebildet, der 
Druckausgieichsraum 212 des dynamischen Druckaus- 
gleichs der Kupplung B durch den Kolben 214 und die 
Stauscheibe 215. Der Druckausgieichsraum 212 der 
Servoeinrichtung 21 0 ist also naher am ersten Planeten- 
radsatz RS1 angeordnet als der Druckraum 21 1 der Ser- 
voeinrichtung 21 0. 

[0085] Eine m'rt 218 bezeichnete Druckm'rtteizufuh- 
rung zum Druckraum 21 1 der Servoeinrichtung 210 der 
radial inneren Kupplung E verlauft hier beispielhaft ats 
schrage Radialbohrung durch die Nabe 223 des Lamel- 
lentragers ZYLBE. Dieser Radialbohrung 218 zugelertet 
wird das zum Betatigen der Kupplung B erforderliche 
Druckmittel hier beispielhaft Ober die getriebegehause- 
feste Nabe GN, an der die Nabe 223 des Lamellentragers 
ZYLBE wie bereits erwahnt gelagert ist, wobei die getrie- 
begehausefeste Nabe GN entsprechend ausgefuhrte 
Druckmittelkanale aufweist. In einer anderen Ausgestal- 
tung kann das Druckmittel dem Druckraum 21 1 der Ser- 
voeinrichtung 210 auch Ober entsprechende Axial- und 
Radialbohrungen der Antriebswelle AN zugefuhrt wer- 
den. 

[0086] Eine mit 21 9 bezeichnete Schmiermittelzuf Oh- 
rung zum Druckausgieichsraum 212 der Servoeinrich- 
tung 210 der radial Inneren Kupplung E verlauft hier bei- 
spielhaft als gerade Radialbohrung ebenfalis durch die 
Nabe 223 des Lamellentragers ZYLBE. Dieser Radial- 
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bohru ng 21 9 zugeleitet wird das zum drucklosen Bef Qllen 
des Druckausgleichsraumes 212 benotigte Schmiermit- 
tel hier ebenfalls Qber die getriebegehausefeste Nabe 
GN. 

[0087] Der (der radial auBeren Kupplung E zugeord- 
nete) zylindrische Abschnitt 521 des Lamellentragers 
ZYLBE entspricht im Prinzip dem (der radial inneren 
Kupplung B zugeordneten) zylindrischen Abschnitt 221 . 
An seiner dem ersten Planetenradsatz RS1 zugewand- 
ten Seite weist der zylindrische Abschnitt 521 an selnem 
AuBendurchmesser ein Mitnahmeprofil auf zur Aufnah- 
me der Innenlamellen des Lameilenpaketes 200 der 
Kupplung B. Wie in Fig. 8 angedeutet, sind diese Innen- 
lamellen vorzugsweise als Belaglamelten ausgebildet. 
Axial neben diesem Lamellenmitnahmeprofil, auf der 
dem Planetenradsatz RS1 zugewandten Seite des La- 
mellenmitnahmeprofils, schlieBtsich der scheibenffirmi- 
ge Abschnitt 522 des Lamellentragers ZYLBE an den 
zylindrischen Abschnitt 521 an und erstreckt sich - aus- 
gehend vom AuBendurchmesser des zylindrischen Ab- 
schnitts 521 - radial nach auBen bis auf eine Durchmes- 
ser, der vorzugsweise kleinerist als dermittlere Durch- 
messer der AuBenlamellen des Lameilenpaketes 500 
der radial auBeren Kupplung E. 
[0088] Die Servoeinrichtung 51 0 der (radial auBeren) 
Kupplung E ist raumlich gesehen radial Qber dem zylin- 
drischen Abschnitt 521 des Lamellentragers ZYLBE an- 
geordnet. Zur Bildung eines Kolben- bzw. Druckraumes 
51 1 sowie eines Druckausgleichsraumes 512 dieser Ser- 
voeinrichtung 510 ist eine zylinderformige StCitzscheibe 
515 vorgesehen, die raumlich gesehen radial oberhalb 
des zylindrischen Abschnitts 521 des Lamellentragers 
ZYLBE angeordnet ist. Dabei weist diese StOtzscheibe 
515 einen scheibenformigen Abschnitt auf, dessen In- 
nendurchmesserim Bereich des dem zweiten Planeten- 
radsatz RS2 zugewandten axial auBeren Randes des 
zylindrischen Abschnitts 521 auf diesen zylindrischen 
Abschnitts 521 des Lamellentragers ZYLBE aufgescho- 
ben ist, axial in diesem Bereich an dem zylindrischen 
Abschnitts 521 gesichert ist und hierbei auch zu dem 
zylindrischen Abschnitts 521 hin druckmitteldicht abge- 
dichtet ist. Am AuBendurchmesser des scheibenformi- 
gen Abschnittes der StOtzscheibe 515 schlieBt sich ein 
zylindrischer Abschnitt an, der sich axial in Richtung des 
Lameilenpaketes 500 bzw. axial in Richtung des ersten 
Planetenradsatzes RS1 erstreckt. Die zylinderfdrmige 
StOtzscheibe 51 5 und der zylindrische Abschnitt 521 des 
Lamellentragers ZYLBE bilden den Kolben- bzw. Druck- 
raum 511 der Servoeinrichtung 510, innerhalb dessen 
ein Kolben 51 4 der Servoeinrichtung 51 0 axial verschieb- 
bar angeordnet ist. Der Kolben 514 ist dabei gegenOber 
dem zylindrischen Abschnitt der StOtzscheibe 51 5 sowie 
gegenOber dem zylindrischen Abschnitt 521 des Lamel- 
lentragers ZYLBE axial verschiebbar druckmitteldicht 
abgedichtet. Der Kolben 514 der Servoeinrichtung 510 
ist - ahnlich wie die StOtzscheibe 515 - als in Richtung 
zum Lamellenpaket 500 hin gefiffneter Zylinder ausge- 
bildet, wobei der Zylinderboden die Trennflache zum 



Druckraum 51 1 bildet. Der zylindrische Mantel des Kol- 
bens 514 Obergreift den scheibenformigen Absch nltt 522 
des Lamellentragers ZYLBE und erstreckt sich in axialer 
Richtung bis zu dem Lamellenpaket 500 der Kupplung 

s E. Zwischen dem Zylinderboden des Kolbens 514 und 
dem scheibenformigen Abschnitt 522 des Lamellentra- 
gers ZYLBE ist ein ROckstellelement 513 der Servoein- 
richtung 51 0 eingespannt, hier beispielhaft a!s ringfSrmi- 
ges Paket mit parallelgeschalteten Schraubenfedem. 

w [0089] Eine mit 518 bezeichnete DruckmittelzufOh- 
rung zum Druckraum 51 1 der Servoeinrichtung 51 0 der 
radial auBeren Kupplung E verlauft absch nlttsweise als 
Radialbohrung durch den scheibenfdrmigen Abschnitt 
222 und die Nabe 223 des Lamellentragers ZYLBE. Das 

15 Druckmittel zum Betatigen der Kupplung E kann bei- 
spielsweise von der Antriebswelle AN her zugeleitet wer- 
den, wobei die Antriebswelle AN dann entsprechende 
Radial- und Axialbohrungen aufweist. Alternativ dazu 
kann Das Druckmittel zum Betatigen der Kupplung E die- 

20 ser Radialbohrung 518 aber auch Ober die getriebege- 
hausefeste Nabe GN, an der hier der Lamellentrager 
ZYLBE und die Antriebswelle AN gelagert sind, zugelei- 
tet werden, wobei die Nabe GN dann entsprechend aus- 
gefOhrte Druckmittelkanale aufweist. 

25 [0090] Zur Bildung eines Druckausgleichsraumes 512 
fOr den dynamischen Druckausgleich der Servoeinrich- 
tung 510 ist der zylindrische Mantel des Kolbens 514 
gegenOber dem scheibertf 6rmigen Abschnitt 522 des La- 
mellentragers ZYLBE axial verschiebbar schmiermittel- 

30 dicht abgedichtet. Entsprechend wird der Druckaus- 
gleichsraum 512 durch den scheibenf6rmigen Abschnitt 
522 und den zylindrischen Abschnitt 521 des Lamellen- 
tragers ZYLBE und den Kolben 514 gebildet. 
[0091] Mit Schmiermittel drucklos befQIrt wird dieser. 

35 Druckausgleichsraum 51 2 der radial auBeren Kupplung 
E von dem Druckausgleichsraum 212 der radial inneren 
Kupplu ng B aus. Hierzu sind sowohl in dem zylindrischen 
Abschnitt 521 (bzw. 221) des Lamellentragers ZYLBE 
als auch in dem Kolben 214 der Servoeinrichtung 210 

^o der Kupplung B Radialbohrungen vorgesehen, die in 
dem Druckausgleichsraum 212 bzw. im Druckaus- 
gleichsraum 512 mOnden. Die entsprechende Schmier- 
mittelzufOhrung ist mit 519 bezeichnet. 
[0092] Aus Fig. 8 ist also ersichtlich, daB die Serve- 
rs einrichtung 510 der Kupplung E raumlich gesehen also 
radial Ober der Servoeinrichtung 21 0 der Kupplung B an- 
geordnet ist, wobei jeweils die beiden Druckraume 21 1 
und 51 1 , jeweils die beiden Druckausgleichsraume 212 
und 51 2 und jeweils auch die RUckstelleinrichtungen 21 3 

50 und 513 raumlich gesehen in etwa radial Obereinander 
angeordnet sind. Der Abschnitt der Mantetflache des fOr 
beide Kupplungen B, E gemelnsamen Lamellentragers 
ZYLBE, welcher die beiden Druckraume 21 1, 51 1 bzw. 
die beiden Druckausgleichsraume 212,512 voneinander 

55 trennt, 1st also im Prinzip der zylindrische Abschnitt 221 
(bzw. 521 ) des fOr beide Kupplungen B, E gemeinsamen 
Lamellentragers ZYLBE, 

[0093] Anhand der Flguren 9 bis 1 1 werden Im folgen- 
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den drei weltere erfindungsgemaGe Bautellanordnungen 
naher erlautert, bel denen - im Unterschied zu den zuvor 
beschriebenen sechs erflndungsgemaBen Bautellanord- 
nungen - die axial zwlschen dem ersten Planetenradsatz 
RS1 und dem zwelten Planetenradsatz RS2 angeordne- s 
te Baugruppe derbeiden Kupplungen B, E nunmehraxial 
nebeneinander angeordnete Lamellenpakete 200, 500 
aufweist. Infolge dieser Anordnung konnen in vorteilhaf- 
ter Welse beide Lamellenpakete 200, 500 elnen ver- 
glelchswelse groGen Durchmesser aufweisen, entspre- 
chend ihrer hohen thermischen Belastung. Hinslchttlch 
der konstruktiven Ausgestaltung dieser Baugruppe wird 
auch auf die unverdffentiichte, mlt gleichem Anmeldeda- 
tum wie die vorliegende Anmeldung eingereichte Deut- 
sche Patentanmeldung der Anmelderin mlt intemem Ak- 
tenzeichen ZF 8818 S hingewiesen, deren Beschrei- 
bungsinhalt ausdrucklich ebenfalls Gegenstand dervor- 
liegenden Anmeldung sein soil. 
[0094] Fig. 9 zeigt nun eine siebte schematische Bau- 
teilanordnung ats beispielhafte erfindungsgemaGe Lb- 
sung der Aufgabe, aufbauend auf der ersten erfindungs- 
gemaGen Bauteilanordnung gemaG Fig. 3. Wie bereits 
erwahnt, bilden die beiden Kupplungen B, E eine Bau- 
gruppe mit nunmehraxial nebeneinander angeordneten 
Lamellenpaketen 200 und 500, wobei diese Baugruppe 
unverandert raumiich gesehen axial zwischen den bei- 
den Planetenradsatzen RS1 und RS2 angeordnet ist 
[0095] Ahnlich wie in Fig. 3, ist auch gemaG Rg. 9 ein 
fur beide Kupplungen B, E gemeinsamer Lamellentrager 
ZYLBE vorgesehen, der als in Richtung des ersten Pla- 
netenradsatzes RS1 hin gedffneterTopf ausgebildet und 
mft der Antriebswelle AN verbunden 1st. Im Unterschied 
zu Rg. 3 bildet der Lamellentrager ZYLBE nunmehr den 
Innenlamellentrager fOr beide Kupplungen B und E und 
weist hierzu an seinem AuGendurchmesser ein geeigne- 
tes Mitnahmeprofil auf zur Aufnahme der Innenlamellen 
beider Lamellenpakete 200 und 500. Wie in Rg. 9 ange- 
deutet, sind diese Innenlamellen dabei vorzugsweise als 
Stahllamellen ausgefQhrt und die AuGenlamellen der La- 
mellenpakete 200 und 500 entsprechend als Belaglamel- 
len. Das Lamellenpaket 500 der Kupplung E ist nahe 
dem zweiten Planetenradsatz RS2 angeordnet, das La- 
mellenpaket 200 der Kupplung B entsprechend auf der 
dem zweiten Planetenradsatz RS2 gegenUberliegenden 
Seite des Lamellenpaketes 500 nahe dem ersten Plane- 
tenradsatz RS1. Der scheibenf 6 rmige Topfboden des 
Lamellentragers ZYLBE und der slch am AuGendurch- 
messer dieses Topfbodens anschlieGende erste zylin- 
drische Abschnitt mit dem Lamellenmitnahmeprofil fur 
die Innenlamellen der Kupplung E kann als Eingangs- 
element 520 der Kupplung E verstanden werden. Ent- 
sprechend kann der zweite zylindrische Abschnitt mit 
dem Lamellenmitnahmeprofil fQr die Innenlamellen der 
Kupplung B, der sich an den genannten ersten zylindri- 
schen Abschnitt mit dem Lamellenmitnahmeprofil fOr die 
Innenlamellen der Kupplung E axial in Richtung des er- 
sten Planetenradsatzes RS1 anschlieGt, als Eingangs- 
element 220 der Kupplung B verstanden werden. Das 



Eingangselement 220 der Kupplung B ist demnach Ober 
das Eingangselement 520 der Kupplung E mit der An- 
triebswelle AN verbunden. 

[0096] Wie In Fig. 9 ersichtlich, weist der fQr beide 
Kupplungen B, E gemeinsame Lamellentrager ZYLBE 
im Durchmesserbereich der Antriebswelle AN beispiel- 
haft eine zylindrische Nabe 523 auf, die ttber geeignete 
M'rttel mit der Antriebswelle AN zumindest verdrehfest 
verbunden ist. Diese Nabe 523 erstrecktsich ausgehend 
von dem scheibenf 6rmigen Topfboden des Lamellentra- 
gers ZYLBE axial in Richtung des ersten Planetenrad- 
satzes RS1. Raumiich gesehen radial oberhalb dieser 
Nabe 523 sind die Servoeinrichtungen 510, 210 beider 
Kupplungen E, B angeordnet, wobei Qberwiegende Telle 
dieser beiden Servoeinrichtungen 510, 210 auch inner- 
halb des durch die Lamellenmitnahmeprofile des Lamel- 
lentragers ZYLBE gebildeten Zylinderraums angeordnet 
sind. Dabei ist die Servoeinrichtung 510 der Kupplung E 
naher am zweiten Planetenradsatz RS2 angeordnet als 
die Servoeinrichtung 210 der Kupplung B und grenzt so- 
won I axial unmittelbar an den scheibenf Srmigen Topfbo- 
den des Lamellentragers ZYLBE an als auch radial an 
den zylindrischen Abschnitt des Lamellentragers ZYLBE 
unterhalb dessen Lamellenmitnahmeprofilen. Zur Beta- 
tigung des Lamellenpaketes 500 axial in Richtung des 
zweiten Planetenradsatzes RS2 weist die Servoeinrich- 
tung 510 vorzugsweise mindestens drei Betatigungsfin- 
ger 516 auf, die den zylindrischen Abschnitt des Lamel- 
lentragers ZYLBE mit dem Lamellenmitnahmeprofil fQr 
die Innenlamellen des Lamellenpaketes 200 in axialer 
und radialer Richtung umgreifen, dabei das Lamellenpa- 
ket 200 Oder das diesem Lamellenpaket 200 zugeord- 
nete Lamellenmitnahmeprofil des Lamellentragers ZYL- 
BE in axialer Richtung vollstandig durchgreifen und auf 
das Lamellenpaket 500 von der dem zweiten Planeten- 
radsatzes RS2 gegenuberliegenden Seite des Lamellen- 
paketes 500 aus wirken. 

[0097] Entsprechend ist die Servoeinrichtung 210 der 
Kupplung B raumiich gesehen neben der Servoeinrich- 
tung 510 der Kupplung E angeordnet, auf dem ersten 
Planetenradsatz RS1 zugewandten Seite dieser Servo- 
einrichtung 510. Zur Betatigung des Lamellenpaketes 
200 axial in Richtung des zweiten Planetenradsatzes 
RS2 weist die Servoeinrichtung 210 einen ringfOrmigen 
Andruckteller 21 6 auf , welche die Betatigungsfinger516 
der Servoeinrichtung 51 0 in radialer Richtung vollstandig 
und In axialer Richtung teilweise umgreift und auf das 
Lamellenpaket 200 von der dem zweiten Planetenrad- 
satzes RS2 gegenuberliegenden Seite des Lamellenpa- 
ketes 200 aus wirkt. 

[0098] Zur Etnsparung von axialer Baulange kann in 
einer anderen Ausgestaltung auch vorgesehen sein, daG 
anstelle des ringfGrmigen Andrucktellers 216 der Servo- 
einrichtung 210 einzelne Betatigungsfinger vorgesehen 
sind, welche raumiich gesehen axial in den Betatigungs- 
fingem 51 6 der Servoeinrichtungen 21 0, 51 0 verschach- 
tett angeordnet sind. 

[0099] Entsprechend der Ausbildung des Lamellentra- 
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gens ZYLBE als Innenlamellentrager fQr belde Kupplun- 
gen B, E ist sowohl das Ausgangselement230 der Kupp- 
lung B als auch das Ausgangselement 530 der Kupplung 
E als AuBenlamellentrager zur Aufnahme der AuBenla- 
mellen des jeweillgen Lamellenpaketes 200 bzw. 500 
ausgebildet, wobei diese AuBenlamellen (wie schon er- 
wahnt) vorzugsweise jeweils als Belaglamellen ausge- 
fuhrtsind. Geometrisch weist das Ausgangselement 230 
der Kupplung B die Form elnes in Richtung des zweiten 
Planetenradsatz RS2 hin geoffneten Topfes auf, mit ei- 
nem zylindrischen Abschnitt, einem scheibenformigen 
Topfboden und elner Nabe. Der scheibenfbrmige Topf- 
boden des Ausgangselementes 230 1st axial unmittelbar 
zwischen dem ersten Planetenradsatz RS1 und derSer- 
voeinrichtung210 der Kupplung B angeordnet. Die Nabe 
des Ausgangselementes 230 schlieBt sich an den Topf- 
boden an dessem Innendurchmesser an, erstreckt sich 
axial in Richtung des ersten Planetenradsatzes RS1 und 
ist uber eine geeignete Wirkverbindung - beispielsweise 
mittels SchweiBverbindung Oder Mitnahmeprofll - mit 
dem Sonnenrad SOI des ersten Planetenradsatzes RS1 
verbunden. Der zylindrische Abschnitt des Ausgangsele- 
mentes 230 schlieBt sich an den Topfboden an dessem 
AuBendurchmesser an, erstreckt sich axial in Richtung 
des zweiten Planetenradsatzes RS2bis uber das Lamel- 
lenpaket 200 der Kupplung B und weist an seinem In- 
nendurchmesser ein geeignetes Mitnahmeprofll auf zur 
Aufnahme der AuBenlamellen dieses Lamellenpaketes 
200. Die geometrische Ausbildung des Ausgangsele- 
mentes 530 der Kupplung E entspricht im Prinzip der in 
Rg. 3 bereits erlauterten Ausbildung, wobei derZylinder 
ZYLRS1 2 wie in Rg. 3 die Wirkverbindung zwischen dem 
Steg ST1 des ersten Planetenradsatzes RS1 und dem 
Hohlrad H02 des zweiten Planetenradsatzes RS2 und 
den AuBenlamellen des Lamellenpaketes 500 der Kupp- 
lung E bildet, dabei nunmehr auch den zylindrischen Au- 
Benlamellentrager (230) der Kupplung B ubergreift. 
[0100] Wie in Fig. 9 weiterhin ersichtlich, ist das La- 
mellenpaket 100 der Bremse A wie in Fig. 3 raumlich 
gesehen zumindest in etwa radial Ober dem dritten Pla- 
netenradsatz RS3 im Bereich des groBen Innendurch- 
messers des zylindrischen Getriebegehauses GG ange- 
ordnet. Die Servoeinrichtung 110 der Bremse A jedoch 
ist nunmehr raumlich gesehen in etwa radial Ober dem 
zweiten (mittleren) Planetenradsatz RS2 angeordnet 
und betatigt die Lamellen 1 00 beim SchlieBen der Brem- 
se A axial in zum ersten Planetenradsatz RS1 entgegen- 
gesetzter Richtung. 

[0101] Weiterhin ist in Fig. 9 die Bremse D mit ihrem 
Lamellenpaket 400.und ihrer Servoeinrichtung 410 bei- 
spielhaft in einem Bereich in etwa radial Ober dem ersten 
Planetenradsatz RS1 am groBen Innendurchmesser des 
zylindrischen Getriebegehauses GG angeordnet Die 
Sevoeinrichtung 41 0 der Bremse D ist dabei beispielhaft 
In dem Gehausedeckel GD, der die dem Abtrieb bzw. 
dem Stimtrieb des Getriebes gegenuberliegende AuBen- 
Stimflache des Getriebes bildet und Ober geeignete Mft- 
tel mit dem Getriebegehause GG verdrehfest verbunden 



1st, integriert und betatigt die Lamellen 400 beim Schlie- 
Ben der Bremse D axial in Richtung des dritten Plane- 
tenradsatzes RS3. 

[0102] Die Bremse C mit ihrem Lamellenpaket 300 und 

s ihrer Servoeinrichtung 31 0 ist nunmehr axial neben dem 
ersten Planetenradsatz RS1 auf dessen der Kupplung B 
bzw. den anderen beiden Planetenradsatzen RS2, RS3 
abgewandeten Seite angeordnet, unmittelbar zwischen 
dem ersten Planetenradsatz RS1 und dem Gehausedek- 

10 kel GD auf einem Durchmesser, der in etwa dem Hohlrad 
HOI des ersten Planetenradsatzes RS1 entspricht. Da- 
bei ist der Gehausedeckel GD in vorteilhafter Weise als 
AuBenlamellentrager der Bremse C zur Aufnahme der 
AuBenlamellen des Lamellenpaketes 300 ausgebildet 

is AuBerdem ist die Servoeinrichtung 310 der Bremse C in 
diese n Gehausedeckel GD integriert und betatigt die La- 
mellen 300 beim SchlieBen der Bremse C axial in Rich- 
tung des ersten Planetenradsatzes RS1. Die Betati- 
gungsrichtungen aller drei Bremsen C, D und A sind in 

20 diesem AusfOhrungsbeispiel also gleich. 

[01 03] Wie in Rg. 3 ist auch in Fig. 9 die Antriebswelle 
AN an dem Gehausedeckel GD gelagert. Im Unterschied 
zu Rg. 3 weist der Gehausedeckel GD hierzu eine ge- 
hausedeckelfeste bzw. gehausefeste rohrfdrmige Nabe 

25 GN auf, die sich in den Innenraum des Getriebegehauses 
GG erstreckt. Die Antriebswelle AN ist an einem Innen- 
durchmesser dieser Nabe GN gelagert. An einem Au- 
Bendurchmesser dieser Nabe GN ist das mit dem Son- 
nenrad SOI des ersten Planetenradsatzes RS1 verbun- 

30 denen und als Innenlamellentrager ausgebildete Ein- 
gangselement 320 der Bremse C gelagert. 
[0104] Rg. 1 0 zeigt nun eine achte schematische Bau- 
teilanordnung als beispielhafte erfindungsgemaBe Ld- 
sung der Aufgabe, basierend auf der zuvor anhand Rg. 

35 9 im Detail erlauterten siebten erfindungsgemaBen Bau- 
teilanordnung. Der Unterschied zur siebten Bauteilan- 
ordnung gemaB Rg. 9 betrifft im wesentlichen die kon- 
struktive Ausgestaltung der Servoeinrichtung 510 der 
Kupplung E, bei unveranderter Betatigungs richtung. Wie 

<o in Fig. 9 ist diese Servoeinrichtung 51 0 raumlich gesehen 
radial oberhalb der Nabe 523 des fQr beide Kupplungen 
B, E gemeinsamen Lamellentragers ZYLBE angeordnet, 
axial angrenzend an den scheibenformigen Abschnitt 
(Topfboden") dieses Lamellentragers ZYLBE. Zu weiten 

45 Teilen ist die Servoeinrichtung 510 dabei radial innerhalb 
des Kupplungsraumes angeordnet, der durch den zylin- 
drischen Abschnitt des Lamellentragers ZYLBE mit dem 
Lamellenmitnahmeprofil fOr die Innenlamellen des La- 
mellenpaketes 500 der Kupplung E gebildet wird. Im Un- 

50 terschied zu Fig. 9 weist der Lamellentrager ZYLBE an 
seinem radial auBeren Zylinder raumlich gesehen in ei- 
nem Bereich axial zwischen den beiden Lamellenpake- 
ten 200 und 500 vorzugsweise mindestens drei symme- 
trisch am Umfang verteilte DurchbrOche auf. Jedem die- 

55 ser DurchbrOche Ist Jeweils ein Betatigungsflnger 51 6 der 
Servoeinrichtung 51 0 zugeordnet. Die DurchbrOche wei- 
sen jeweils eine hinreichend groBe axlale Erstreckung 
auf, sodaB diese Betatigungsflnger 51 6 einerseits radial 
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(lurch die DurchbrOche hindurchgrelfen kdnnen und an- 
dererseits einen Axial hub zum Betatigen des Lamellen- 
paketes. 500 belm KupplungsschlieBen durchfOhren 
kdnnen. Die Betatigungsfinger 516 wirken dabel wle In 
Fig. 9 auf die Flache des Lamellenpaketes 500, die dem 5 
Lamellenpaket 200 der Kupplung B bzw. dem ensten Pla- 
netenradsatz RS1 zugewandt ist 
[0105] Die Servoeinrichtung 210 der Kupplung B ist 
axial neben der Servoeinrichtung 510 der Kupplung E 
angeordnet, auf der dem ersten Planetenradsatz RS1 
zugewandten Seite der Servoeinrichtung 510. Der ring- 
fdrmige Andruckteller 216 der Servoeinrichtung 210 
Qbergrelft das Lamellenmitnahmeprofil des Lamellentra- 
gers ZYLBE fur die Innenlamellen des Lamellenpaketes 
200 in radialer und axialer Richtung und wirken auf die 
FlSche des Lamellenpaketes 200, die dem ersten Pla- 
netenradsatz RS1 zugewandt ist. 
[0106] Fig. 11 zeigt nun eine neunte schematische 
Bauteilanordnung als beispielhafte erfindungsgemaBe 
Ldsung der Aufgabe, ebenfalls basierend auf der zuvor 
anhand Fig. 9 im Detail erlauterten stebten erfindungs- 
gemaRen Bauteilanordnung. Der Unterschied zur sieb- 
ten Bauteilanordnung gemaB Fig. 9 betrifft im wesentli- 
chen die konstruktive Ausgestaltung des fOr die beiden 
Kupplungen B, E gemeinsamen Lamellentragers ZYLBE 
und der Servoeinrichtung 210, 510 dieser Kupplungen 
B, E. 

[01 07] Der Lamell e ntrager ZYLBE ist f Or beide Kupp- 
lungen B und E als Innenlamellentrager ausgebildet und 
bildetf Or beide Kupplungen B, E deren Eingangselement 
(220, 520) und ist entsprechend der kinematischen Kop- 
pelung des Getriebeschemas mit der Antriebswelle AN 
verbunden. An seinem AuGendurchmesserweist der La- 
mellentrager ZYLBE ein geeignetes Mitnahmeprofil auf 
zur Aufnahme der Innenlamellen beider Lamellenpakete 
200 und 500, wobei diese Innenlamellen dabei vorzugs- 
weise als Stahllamellen und die AuBenlamellen der La- 
mellenpakete 200 und 500 entsprechend als Belagiamel- 
len ausgefuhrt sind. Wie in Fig. 9 ist das Lamellenpaket 
500 der Kupplung E nahe dem zweiten Planetenradsatz 
RS2 angeordnet, das Lamellenpaket 200 der Kupplung 
B entsprechend auf der dem zweiten Planetenradsatz 
RS2 gegenGberliegenden Seite des Lamellenpaketes 
500 nahe dem ersten Planetenradsatz RS1 . Der Ab- 
schnitt des zylindrischen Lamellentragers ZYLBE mit 
dem Lamellenmitnahmeprofil fOr die Innenlamellen des 
Lamellenpaketes 200 ist also dem Eingangselement 220 
der Kupplung B zuzuordnen, der Abschnitt des zylindri- 
schen Lamellentragers ZYLBE mltdem Lamellenmitnah- 
meprofil f Or die Innenlamellen des Lamellenpaketes 500 
dem Eingangselement 520 der Kupplung E. 
[01 08] Im Unterschied zu Fig. 9 weist der zylindrische 
Lamellentrager ZYLBE nunmehr einen schelbenfdrmi- 
gen Abschnitt auf, der sich in etwa mittig unter dem zy- 
lindrischen Abschnitt des Lamellentrager ZYLBE - raum- 
llch gesehen in etwa zwlschen dem Lamellenmitnahme- 
profil fQrdle Innenlamellen des Lamellenpaketes 200 und 
dem Lamellenmitnahmeprofil fOr die Innenlamellen des 



Lamellenpaketes 500 - nach innen erstreckt bis zu einer 
Nabe 523 des Lamellentragers ZYLBE. Diese Nabe 523 
wiederum ist mit der Antriebswelle AN verbunden, er- 
streckt sich im Unterschied zu Fig. 9 aber nunmehr in 
axialer Richtung beidseits des scheibenfdrmigen Ab- 
schnitts des Lamellentragers ZYLBE, also ausgehend 
von dem mittigen scheibenfdrmigen Abschnitts des La- 
mellentragers ZYLBE zum einen raumlich gesehen un- 
terhalb des Lamellenpaketes 200 der Kupplung B axial 
in Richtung des ersten Planetenradsatzes RS1 , zum an- 
deren raumlich gesehen unterhalbdes Lamellenpaketes 
500 der Kupplung E axial in Richtung des zweiten Pla- 
netenradsatzes RS2. 

[0109] Eine Servoeinrichtung 210 der Kupplung B ist 
axial auf der dem ersten Planetenradsatz RS1 zuge- 
wandten Seite des scheibenfdrmigen Abschnitts des La- 
mellentragers ZYLBE angeordnet. Dabei ist diese Ser- 
voeinrichtung 21 0 raumlich gesehen oberhalb des dem 
ersten Planetenradsatz RS1 zugewandten Nabenab- 
schnitts der Nabe 523 des Lamellentragers ZYLBE an- 
geordnet, zumlndest Oberwlegend innerhalb des Kupp- 
lungsraumes, der durch das Lamellenpaket 200 der 
Kupplung B und den scheibenfdrmigen Abschnitt des La- 
mellentragers ZYLBE gebildet wird. Dabei grenzt die Ser- 
voeinrichtung 210 unmittelbar an diesen scheibenfdrmi- 
gen Abschnitt und auch an den zylindrischen Abschnitt 
des Lamellentragers ZYLBE mit dem Lamellenmitnah- 
meprofil fur die Innenlamellen des Lamellenpaketes 200 
an. Zur Betatigung des Lamellenpaketes 200 der Kupp- 
lung B axial in Richtung des zweiten Planetenradsatzes 
RS2 weist die Servoeinrichtung 210 vorzugsweise min- 
destens drei Betatigungsfinger 216 auf, welche den zy- 
lindrischen Abschnitt des Lamellentragers ZYLBE mit 
dem Lamellenmitnahmeprofil fOr die Innenlamellen des 
Lamellenpaketes 200 in radialer und axialer Richtung 
umgreifen und auf die Stimflache des Lamellenpaketes 
200 wirken, die dem ersten Planetenradsatz RS1 zuge- 
wandt ist. 

[0110] Eine Servoeinrichtung 510 der Kupplung E ist 
axial auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2 zuge- 
wandten Seite des scheibenfdrmigen Abschnitts des La- 
mellentragers ZYLBE angeordnet. Dabei ist diese Ser- 
voeinrichtung 510 raumlich gesehen oberhalb des dem 
zweiten Planetenradsatz RS2 zugewandten Naben ab- 
schnitts der Nabe 523 des Lamellentragers ZYLBE an- 
geordnet, zumlndest Oberwlegend innerhalb des Kupp- 
lungsraumes, der durch das Lamellenpaket 500 der 
Kupplung E und den scheibenfdrmigen Abschnitt des La- 
mellentragers ZYLBE gebildet wird. Dabei grenzt die Ser- 
voeinrichtung 51 0 unmittelbar an diesen scheibenfdrmi- 
gen Abschnitt und auch an den zylindrischen Abschnitt 
des Lamellentragers ZYLBE mit dem Lamellenmitnah- 
meprofil fOr die Innenlamellen des Lamellenpaketes 500 
an. Zur Betatigung des Lamellenpaketes 500 der Kupp- 
lung E axial in Richtung des ersten Planetenradsatzes 
RS1 weist die Servoeinrichtung 51 0 vorzugsweise min- 
destens drei Betatigungsfinger 51 6 auf, welche den zy- 
lindrischen Abschnitt des Lamellentragers ZYLBE mit 
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dem Lamellenmitnahmeprofil fOr die Innenlamellen des 
Lamellenpakete8 500 in racfialer und axialer Richtung 
umgreifen und auf die Stirnflache des Lamellenpaketes 
500 wirken, die dem zweiten Planetenradsatz RS2 zu- 
gewandt 1st. 

[0111] In einer anderen Ausgestattung kann anstelle 
der Betatigungsfinger 216 und/oder 516 der Servoein- 
richtung 210 bzw. 510 auch ein ringformiger Andrucktel- 
ter vorgesehen sein. 

[0112] Die Ausbildung des Ausgangsetementes 230 
der Kuppiung B und des Ausgangselementes 530 der 
Kuppiung E jeweits als AuBenlamellentragerzur Aufnah- 
me des - vorzugsweise als Belaglameilen ausgefGhrten 
- AuBenlamellen des jeweiligen Lamellenpaketes 200 
bzw. 500, wie auch die Ausbildung und Anordnung der 
ubrigen Bauelemente der in Fig. 1 1 dargestellten bei- 
spielhaften neunten erfindungsgemaBen Bauteilanord- 
nung wurde aus Fig. 9 ubernommen. 
[01 13] Wie bereits erwahnt, sind einige Bauteilausge- 
staitungen aller neun erfindungsgemaBen Bauteilanord- 
nungen als beispielhaft anzusehen. Zur Einsparung von 
axialer Baulange des Automatgetriebes beispielsweise 
wird der Fachmann bedarfsweise den in den Figuren 3 
bis 1 1 dargestellten Stirntrieb auch durch einen Ketten- 
trieb ersetzen. Je nach Einbausituation und Antriebs- 
strang-Konfigu ration wird der Fachmann bei alien vorge- 
schlagenen neun erfindungsgemaBen Bauteilanordnun- 
gen wahlweise mit einer zur Antriebswelle achsparalle- 
len Abtriebswelle Oder mit einem nicht rechtwinkligen 
Stimtheb (Beve I oid -Stirntrieb) oder einem (rechtwinkli- 
gen Oder nicht rechtwinkligen) Kegeltrieb kombinieren. 
Aufgrund der das gesamte Getriebe In axialer Richtung 
durchdringenden Antriebswelle wird der Fachmann die 
vorgeschlagenen neun erfindungsgemaBen Bauteilan- 
ordnungen auch ohne besonderen Aufwand fOr eine An- 
wendung mit koaxiai zueinander verlaufenden Antriebs- 
und Abtriebswelle umgestalten. 
[0114] Die in Fig. 3 bis Fig. 11 dargestellten neun sche- 
matischen Bauteilanordnungen gehen generell von La- 
mellenbremsen als konstruktive LosungfOr die als Brem- 
se auszuftihrenden Schaltelemente aus. Prinzipiell sind 
einzelne oder auch alle Lamellenbremsen konstruktiv 
durch Bandbremsen ersetzbar. Im nicht geschalteten Zu- 
stand sind Bandbremsen hinsichtlich Schleppmoment- 
vertust bekanntllch gQnstiger als Lamellenbremsen. FOr 
alle gezeigten Bauteilanordnungen bietet es sich an, die 
im zweiten bis sechsten Vorwartsgang nicht geschaltete 
Bremse D und/oder die im funften und sechsten Vor- 
wartsgang sowie im Ruckwartsgang nicht geschaltete 
Bremse A als Bandbremse auszuf uhren. Ebenso kdnnen 
die einzelnen Bremsen bei Bedarf auch durch jeweils 
einen zusatzlichen Freilauf, der kinematisch zwischen 
dem Eingangselement der jeweiligen Bremse und dem 
Getriebegehause angeordnet 1st und dieses Eingangs- 
element in einer Drehrichtung am Getriebegehauses 
festsetzt, unterstOtzt werden. 



Bezugszeichen 
[0115] 

5 A erstes Schaltelement, Bremse 

B zweites Schaltelement, Kuppiung 

C drittes Schaltelement, Bremse 

D viertes Schaltelement, Bremse 

E fOnftes Schaltelement, Kuppiung 

io ZYLBE Lamellentrager des zweiten und fOnften 
Schaltelementes 
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AN Antriebswelle 

AB Abtriebswelle 

GG Getriebegehause 

GD Gehausedeckel 

GW Gehausewand 

GN getriebegehausefeste Nabe 

GZ Gehausezwischenwand 



NAN Antriebsdrehzahlsensor 
NANGR Geberrad 

erster Planetenradsatz 
Hohlrad des ersten Planetenradsatzes 
Sonnenrad des ersten Planetenradsatzes 
Steg des ersten Planetenradsatzes 
Planetenrad des ersten Planetenradsatzes 
Sonnenwelle des ersten Planetenradsatzes 
erstes Stegblech des ersten Planetenradsat- 
zes 

zweites Stegblech des ersten Planetenradsat- 
zes 

zweiter Planetenradsatz 
Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes 
Sonnenrad des zweiten Planetenradsatzes 
Steg des zweiten Planetenradsatzes 
Planetenrad des zweiten Planetenradsatzes 

dritter Planetenradsatz 
Hohlrad des dritten Planetenradsatzes 
Sonnenrad des dritten Planetenradsatzes 
Steg des dritten Planetenradsatzes 
Planetenrad des dritten Planetenradsatzes 
Sonnenwelle des dritten Planetenradsatzes 
Stegblech des dritten Planetenradsatzes 
Stegwelle des dritten Planetenradsatzes 

50 ZYLRS12 Zylinder, Verbindung zwischen dem Steg 
des ersten Planetenradsatzes und dem 
Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes 
ZYLRS13 Zylinder, Verbindung zwischen dem Hohl- 
rad des ersten Planetenradsatzes und dem 

ss steg des dritten Planetenradsatzes 

STST Stirnradstufe, Stirntrieb 

STR1 erstes Stlmrad der Stirnradstufe 



25 


RS1 




HOI 




SOI 




ST1 




PL1 


30 


SOW1 




STB11 




STB 12 
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RS2 




H02 




S02 




ST2 




PL2 
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RS3 




HQ3 




S03 




ST3 
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PL3 




SOW3 




STB3 




STW3 
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STN1 Nabe des ersten Stlmrades der Stirnradstufe 

100 Lamellen des ersten Schaltelementes 

1 1 0 Servoeinrichtung des ersten Schaltelementes 

120 Eingangselement des ersten Schaltelementes 5 

200 Lamellen des zweiten Schaltelementes 

210 Servoeinrichtung des zweiten Schaltelementes 

211 Druckraum der Servoeinrichtung des zweiten 
Schaltelementes 10 

212 Druckausgleichsraum der Servoeinrichtung des 
zweiten Schaltelementes 

213 RQckstellelement der Servoeinrichtung des zwei- 
ten Schaltelementes 

21 4 Kolben der Servoeinrichtung des zweiten Schal- is 
telementes 

215 Stauscheibe der Servoeinrichtung des zweiten 
Schaltelementes 

216 Andruckteller der Servoeinrichtung des zweiten 
Schaltelementes 20 

218 DruckmittelzufQhrung zum Druckraum des zwei- 
ten Schaltelementes 

219 SchmiermittelzufOhrung zum Druckausgleichs- 
raum des zweiten Schaltelementes 

220 Eingangselement des zweiten Schaltelementes 25 

221 zylindrischer Abschnitt des Elngangselementes 
des zweiten Schaltelementes elementes 

222 scheibenfSrmiger Abschnitt des Elngangsele- 
mentes des zweiten Schaltelementes 

223 Nabe des Eingangselementes des zweiten 30 
Schatt- 

230 Ausgangselement des zweiten Schaltelementes 

300 Lamellen des drrtten Schaltelementes 

310 Servoeinrichtung des dritten Schaltelementes 35 

320 Eingangselement des dritten Schaltelementes 

400 Lamellen des vierten Schaltelementes 

41 0 Servoeinrichtung des vierten Schaltelementes 

420 Eingangselement des vierten Schaltelementes *o 



520 Eingangselement des fQnften Schaltelementes 

521 zylindrischer Abschnitt des Eingangselementes 
des fQnften Schaltelementes 

522 schelbenfdrmiger Abschnitt des Eingangsele- 
mentes des funften Schaltelementes 

523 Nabe des Eingangselementes desfOnften Schal- 
telementes 

530 Ausgangselement des fQnften Schaltelementes 



Patentanspruche 

1 . Mehrstufen-Automatgetriebe, mlt einer Antriebswel- 
le (AN), einer Abtriebswelle (AB), mindestens drei 
Einzel-Planetenradsatzen (RS1, RS2, RS3), sowie 
mindestens f Qnf Schalteiementen (A bis E), wobei 

- die drei Planetenradsatze (RS1, RS2, RS3) 
koaxial zueinander angeordnet sind, 

- der zweite und dritte Planetenradsatz (RS2, 
RS3) axial nebeneinander angeordnet sind, 

- eln Sonnenrad (S03) des dritten Planetenrad- 
satzes (RS3) Qber das erste Schaltelement (A) 
an einem Getriebegehause (GG) des Mehrstu- 
fen-Automatgetriebes festsetzbar 1st, 

- die Antriebswelle (AN) mit einem Sonnenrad 
(S02) des zweiten Planetenradsatzes (RS2) 
verbunden ist, 

- die Antriebswelle (AN) Qber das zweite Schal- 
telement (B) mit einem Sonnenrad (SOI) des 
ersten Planetenradsatzes (RS1) und/oderQber 
das funfte Schaltelement (E) mit einem Steg 
(ST1) des ersten Planetenradsatzes (RS1) ver- 
bindbar ist, 

- alternate das Sonnenrad (SOI) des ersten 
Planetenradsatzes (RS1) Qber das dritte Schal- 
telement (C) und/oder der Steg (ST1 ) des ersten 
Planetenradsatzes (RS1 ) Qber das vierte Schal- 
telement (D) an dem Getriebegehause (GG) 
festsetzbar ist, 



500 Lamellen des fQnften Schaltelementes 

510 Servoeinrichtung des fQnften Schaltelementes 

51 1 Druckraum des fQnften Schaltelementes 

512 Druckausgleichsraum desfOnften Schaltelemen- 
tes 

513 RQckstellelement der Servoeinrichtung des fQnf- 
ten Schaltelementes 

514 Kolben der Servoeinrichtung des fQnften Schal- 
telementes 

515 zylinderformige StQtzscheibe der Servoeinrich- 
tung des fQnften Schaltelementes 

51 6 Betatigungsfinger der Servoeinrichtung des fQnf- 
ten Schaltelementes 

518 DruckmittelzufQhrung zum Druckraum des fQnf- 
ten Schaltelementes 

519 Schmiermlttelzufuhrung zum Druckausgleichs- 
raum des funften Schaltelementes 



und wobei 

- entweder die Abtriebswelle (AB) und ein Hoht- 
45 rad (HOI ) des ersten Planetenradsatzes (RS1 ) 

und ein Steg (ST3) des dritten Planetenradsat- 
zes (RS3) miteinander verbunden sind und ein 
Steg (ST2) des zweiten Planetenradsatzes 
(RS2) mit einem Hohlrad (H03) des dritten Pla- 
50 netenradsatzes (RS3) verbunden ist und der 

Steg (ST1 ) des ersten Planetenradsatzes (RS1 ) 
mit einem Hohlrad (H02) des zweiten Planeten- 
radsatzes (RS2) verbunden ist, 

- Oder die Abtriebswelle (AB) und das Hohlrad 
55 (HOI ) des ersten Planetenradsatzes (RS1 ) und 

der Steg (ST2) des zweiten Planetenradsatzes 
(RS2) miteinander verbunden sind und der Steg 
(ST3) des drrtten Planetenradsatzes (RS3) mit 
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dem Hohlrad (H02) des zweiten Planetenrad- 
satzes (RS2) verbunden 1st und der Steg (ST1 ) 
des ersten Planetenradsatzes (RS1) mit dem 
Hohlrad (H03) des dritten Planetenradsatzes 
(RS3) verbunden 1st, 5 

- der zwerte Planetenradsatz (RS2) in axialer 
Richtung nur von einer Welle zentriert vollstSn- 
dig durch griff en wird und 

- das erste Schaltelelment (A) als Lametlen- 
bremse ausgebtldet ist, 10 

dadurch gekennzelchnet, 

- dass das zweite und fOnfte Schaltelement (B, 

E), rSumlich gesehen, axial zwischen dem er- *5 
sten und zweiten Planetenradsataz (RS1, RS2) 
angeordnet sind und 

- dass das vierte Schaltelement (D), rSumlich 
gesehen, in einem Bereich radial oberhalb der 
Planetenradsatze (RS1 , RS2, RS3) angeordnet so 
ist. 

2. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 1 , da- 
durch gekennzelchnet, dass der erste Planeten- 
radsatz (RS1 ) in axialer Richtung nur von einer Welle 25 
zentrisch vollstSndig durchgriffen wird. 



6. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
sp ruche 1 bis 5, dadurch gekennzelchnet, dass 
das Verbindungselement zwischen dem Steg (ST1) 
des ersten Planetenradsatzes (RS1) und dem Hohl- 
rad (H02) des zweiten Planetenradsatzes (RS2) zu- 
gleich einen AuRenlamellentrager desfunften Schal- 
telementes (E) bildet. 

7. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 6, da- 
durch gekennzelchnet, dass der fur das zweite 
und fOnfte Schaltelement (B, E) gemeinsame Lamel- 
lentrftger (ZYLBE) einen Kupplungsraum bildet, ln- 
nerhalb dessen das Lamellenpaket (200) des zwei- 
ten Schaltelementes (B) und die Servoeinrichtung 
(210) des zweiten Schaltelementes (B) angeordnet 
sind. 

8. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
sp ruche 1 bis 7, dadurch gekennzelchnet, dass 
die Servoeinrichtung (510) des fQnften Schaltele- 
mentes (E) und/oder die Servoeinrichtung (21 0) des 
zweiten Schaltelementes (B) das ihr zugeordnete 
Lamellenpaket (500, 200) beim SchiieBen des fOnf- 
te n bzw. zweiten Schaltelementes (E, B) axial in 
Richtung des ersten Planetenradsatzes (RS1 ) bet§- 
tigt. 



3. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 2, da- 
durch gekennzelchnet, dass die den ersten bzw. 
den zweiten Planetenradsatz (RS1 , RS2) in axialer 30 
Richtung durchgreifende Welle die Antriebswelle 
(AN) des Automatgetriebes ist. 

4. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 1, 2 
oder 3 , dadurch gekennzelchnet, dass ein Lamel- 35 
lenpaket (500) des funften Schaltelementes (E) auf 
einem groReren Durchmesser angeordnet ist als ein 
Lamellenpaket (200) des zweiten Schaltelementes 
(B). 

40 

5. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
spruche 1 bis 4, dadurch gekennzelchnet, dass 
das zwerte und fOnfte Schaltelement (B, E) als eine 
Baugruppe zusammengefaBt sind, mit 

45 

- den Lamel lenpaketen (200, 500) des zweiten 
und fQnften Schaltelementes (B, E), 

- je einer Servoeinrichtung (210, 51 0) des zwei- 
ten und fQnften Schaltelementes (B, E) zur Be- 
tatigung der jeweiligen Lameilenpakete (200, so 
500) des zweiten bzw. fQnften Schaltelementes 

(B, E) sowie 

• einem fQr das zweite und fOnfte Schaltelement 
(B, E) gemeinsamen LamellentrSger (ZYLBE) 
zur Aufnahme der AuGen- oder Belaglamellen ss 
der Lameilenpakete (200, 500) des zweiten und 
fQnften Schaltelementes (B, E). 



9. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 8, da- 
durch gekennzelchnet, dass die Servoeinrichtung 
(510) des fQnften Schaltelementes (E) und/oder die 
Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltelemen- 
tes (B) r&umlich gesehen axial zwischen dem ihrzu- 
geordneten Lamellenpaket (500, 200) und dem 
zweiten Planetenradsatz (RS2) angeordnet ist. 

10. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
sp ruche 1 bis 7, dadurch gekennzelchnet, dass 
die Servoeinrichtung (510) des fQnften Schaltele- 
mentes (E) und/oder die Servoeinrichtung (21 0) des 
zweiten Schaltelementes (B) das ihr zugeordnete 
Lamellenpaket (500, 200) beim SchiieBen des fQnf- 
ten bzw. zweiten Schaltelementes (E, B) axial in 
Richtung des zweiten Planetenradsatzes (RS2) be- 
tatigt. 

1 1 . Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 1 0, da- 
durch gekennzelchnet, dass die Servoeinrichtung 
(510) des funften Schaltelementes (E) und/oder die 
Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltelemen- 
tes (B) rSumlich gesehen axial zwischen dem ihrzu- 
geordneten Lamellenpaket (500, 200) und dem er- 
sten Planetenradsatz (RS1) angeordnet 1st 

12. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
sprOche 1 bis 1 1 , dadurch gekennzelchnet, dass 
die Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltele- 
mentes (B) und/oder die Servoeinrichtung (510) des 
fQnften Schaltelementes (E) an der Welle gelagert 
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ist, die den ersten Planetenradsatz (RS1) zentrisch 
durchgreift, insbesondere an der Antriebswelle (AN). 

13. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
spruche 1 bis 11, dadurch gekennzelchnet, class 
die Servoeinrichtung (21 0) des zwerten Schattele- 
mentes (B) und/oder die Servoeinrichtung (51 0) des 
funften Schattelementes (E) an dem Sonnenrad 
(SOI) des ersten Planetenradsatzes (RS1) gelagert 
ist. 

14. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
sprQche 1 bis 13, dadurch gekennzelchnet, dass 
das dritte Schaltelement (D), raumiich gesehen, in 
axialer Richtung gesehen in einem Bereich radial 
oberhalb der Planetenradsatze (RS1 , RS2, RS3) an- 
geordnet sind. 

1 5. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 1 4, da- 
durch gekennzelchnet, dass das dritte und vierte 
Schaltelement (C, D) axial nebeneinander angeord- 
net sind, wobei insbesondere Lamellenpakete (300, 
400) des dritten und vierten Schattelementes (C, D) 
auf einem zumindest ahnlichem Durchmesser an- 
geordnet sind. 

1 6. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 1 4 und 
15, dadurch gekennzelchnet, dass das dritte und 
vierte Schaltelement (C, D) eine vormontierbare 
Baugruppe bilden, welche die Lamellenpakete (300, 
400) des dritten und vierten Schattelementes (C, D) 
und einen fOr das dritte und vierte Schaltelement (C, 
D) gemeinsamen AuBenlamellentrager aufweist, 
wobei eine Servoeinrichtung (310) zur Betatigung 
des Lamellenpaketes (300) des dritten Schattele- 
mentes (C) und eine Servoeinrichtung (410) zur Be- 
tatigung des Lamellenpaketes (400) des vierten 
Schattelementes (D) zumindest teilweise in diesem 
gemeinsamen AuBenlamellentrager integriert sind. 

17. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
sprOche 1 bis 13, dadurch gekennzelchnet, dass 
das dritte Schaltelement (C) raumiich gesehen axial 
neben dem ersten Planetenradsatz (RS1 ) an dessen 
dem zwerten Planetenradsatz (RS2) abgewandten 
Sette angeordnet ist. 

18. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
sprOche 1 bis 17, dadurch gekennzelchnet, dass 
das erste Schaltelement (A) raumiich gesehen auf 
der dem zweiten Planetenradsatz (RS2) abgewand- 
ten Seite des dritten Planetenradsatzes (RS3) an- 
geordnet ist. 

1 9. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 1 8, da- 
durch gekennzelchnet, dass das erste Schaltele- 
ment (A) axial an den dritten Planetenradsatz (RS3) 
angrenzt. 



20. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
sprOche 1 bis 19, dadurch gekennzelchnet, dass 
das erste Schaltelement (A) an eine AuBenwand des 
Getriebegehauses (GG) Oder an einen Getriebege- 

5 hausedeckel, der mrt dem Getriebegehause (GG) 
verdrehfest verbunden ist und eine AuBenwand des 
Automatgetriebes bildet, angrenzt. 

21. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
10 sprQche 1 bis 17, dadurch gekennzelchnet, dass 

das erste Schaltelement (A) in axialer Richtung ge- 
sehen in einem Bereich radial oberhalb der Plane- 
tenradsatze (RS1 , RS2, RS3) angeordnet ist, insbe- 
sondere in einem Bereich in axialer Richtung gese- 
is hen radial Qber dem dritten Planetenradsatz (RS3). 

22. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 21 , da- 
durch gekennzelchnet, dass das erste und vierte 
Schaltelement (A, D) axial nebeneinander angeord- 

20 net sind, wobei Insbesondere Lamellenpakete (1 00, 
400) des ersten und vierten Schattelementes (A, D) 
auf einem zumindest ahnlichem Durchmesser an- 
geordnet sind. 

25 23. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 21 
oder 22, dadurch gekennzelchnet, dass das erste 
und vierte Schaltelement (A, D) eine vormontierbare 
Baugruppe bilden, welche die Lamellenpakete (100, 
400) des ersten und vierten Schattelementes (A, D) 

30 und einen fur das erste und vierte Schaltelement (A, 
D) gemeinsamen AuBenlamellentrager aufweist, 
wobei eine Servoeinrichtung (110) zur Betatigung 
des Lamellenpaketes (100) des ersten Schattele- 
mentes (A) und eine Servoeinrichtung (410) zur Be- 

35 tatigung des Lamellenpaketes (400) des vierten 
Schattelementes (D) zumindest teilweise in diesem 
gemeinsamen AuBenlamellentrager integriert sind. 

24. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
40 sprQche 1 bis 23, dadurch gekennzelchnet, dass 

Antriebswelle (AN) und Abtriebswelle (AB) nicht ko- 
axial zueinander verlaufen, insbesondere daB An- 
triebswelle (AN) und Abtriebswelle (AB) achsparailel 
oder winklig zueinander verlaufen. 

45 

25. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
spruche 1 bis 24, dadurch gekennzelchnet, dass 
eine Stirnradstufe (STST) oder ein Kettentrieb vor- 
gesehen ist, Oberden das Hohlrad (HOI) des ersten 

so Planetenradsatzes (RS1 ) und der mrt diesem Hohl- 
rad (HOI) verbundene Steg (ST3, ST2) des dritten 
oder zweiten Planetenradsatzes (RS3, RS2) mitder 
Abtriebswelle (AB) wirkverbunden ist, wobei ein er- 
stes Stirnrad (STR1) der Stirnradstufe (STST) bzw. 
55 ein erstes Kettenrad des Kettentriebs axial zwischen 
dem dritten Planetenradsatz (RS3) und dem ersten 
Schaltelement (A) angeordnet ist. 
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26. Mehrstufen-Automatgetriebe nach elnem der An- 
sprQche 1 bis 24, dadurch gekennzelchnet, dass 
eine Stimradstufe (STST) Oder ein Kettentrieb vor- 
gesehen ist, Qber den das Hohfrad (HOI ) des ersten 
Planetenradsatzes (RS1 ) und der mit diesem Hohl- 5 
rad (HOI) verbundene Steg (ST3, ST2) des dritten 
Oder zweiten Planetenradsatzes (RS3, RS2) mit der 
Abtriebswelle (AB) wirkverbunden ist, wobei ein er- 
stes Stirnrad (STR1) der Stimradstufe (STST) bzw. 

ein erstes Kettenrad des Kettentriebs an eine Au- io 
Benwand des Getriebegehauses (GG) Oder einen 
getriebegehausefesten Gehausedecke! angrenzt 

27. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 26, da- 
durch gekennzelchnet, dass das erste Schattele- is 
ment (A) raumlich gesehen zwischen dem dritten 
Planetenradsatz (RS3) und dem ersten Stirnrad 
(STR1 ) der Stimradstufe (STST) bzw. zwischen dem 
dritten Planetenradsatz (RS3) und dem ersten Ket- 
tenrad des Kettentriebs angeordnet ist. 20 

28. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 26, da- 
durch gekennzelchnet, dass das erste Schattele- 
ment (A) raumlich gesehen innemalb eines Zylinder- 
raumes angeordnet ist, der dure h das erste Ketten- 25 
rad des Kettentriebs gebildet wird, wobei das erste 
Schattelement (A) axial an den dritten Planetenrad- 
satz (RS3) angrenzt. 

29. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 30 
sprOche 1 bis 23, dadurch gekennzelchnet, dass 
Antriebswelle (AN) und Abtriebswelle (AB) koaxial 
zueinander verlaufen. 

30. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 29, da- 35 
durch gekennzelchnet, dass die mit dem Hohl rad 
(HOI ) des ersten Planetenradsatzes (RS1 ) wirkver- 
bundene Abtriebswelle (AB) den dritten Planeten- 
radsatz (RS3) in axialer Richtung zentrisch durch- 
greift. «> 

31. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 29 
Oder 30, dadurch gekennzelchnet, dass die mit 
dem Hohtrad (HOI) des ersten Planetenradsatzes 
(RS1) wirkverbundene Abtriebswelle (AB) einen 45 
Kupplungsraum des ersten Schaltelementes (A), der 
insbesondere durch einen Lamellentrager und/oder 

die Servoeinrichtung (110) des ersten Schaltele- 
mentes (A) gebildet wird, in axialer Richtung zen- 
trisch durchgreift. 50 

32. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der An- 
sprQche 1 bis 31, dadurch gekennzelchnet, dass 
durch selektives SchlieBen der Schaltelemente (A 

bis E) mindestens sechs Vorwartsgange derart ss 
schaltbar sind, daB zum Umschalten von einem 
Gang in den nachstfolgend hflheren Oder nachstfol- 
gend niedrigeren Gang von den gerade betatigten 



Schaltelementen jeweils nur ein Schaltelement ge- 
offnet und ein weiteres Schaltelement geschtossen 
wird, wobei in dem ersten Vorwartsgang das erste 
und vierte Schaltelement (A, D), In dem zweiten Vor- 
wartsgang das erste und dritte Schaltelement (A, C), 
in dem dritten Vorwartsgang das erste und zweite 
Schaltelement (A, B), in dem vierten Vorwartsgang 
das erste und fOnfte Schaltelement (A, E), in dem 
fQnften Vorwartsgang das zweite und fOnfte Schal- 
telement (B, E), in dem sechsten Vorwartsgang das 
dritte und fOnfte Schaltelement (C, E), und in einem 
RQckwartsgang das zweite undvierte Schaltelement 
(B, D) geschlossen sind. 



Claims 

1 . The invention relates to a multistep automatic trans- 
mission with a drive shaft (AN), an output shaft (AB), 
at least three separate planetary gearsets (RS1, 
RS2, RS3), and at least five shifting components (A- 
E), with 

- the three planetary gearsets (RS1 , RS2, RS3) 
being arranged coaxialiy in relation to each oth- 
er; 

- the second and third planetary gearsets (RS2, 
RS3) being arranged axially next to each other; 

- a sun gear (S03) of the third planetary gearset 
(RS3) being lockable to a transmission housing 
(GG) of the multistep automatic transmission via 
the first shifting component (A); 

- the drive shaft (AN) being connected to a sun 
gear (S02) of the second planetary gearset 
(RS2); 

- the drive shaft (AN) being connectable via the 
second shifting component (B) to a sun gear 
(SOI) of the first planetary gearset (RS1) and/or 
via the fifth shifting component (E) to a spider 
(ST1 ) of the first planetary gearset (RS1 ); 

- alternatively, the sun gear (SOI) of the first 
planetary gearset (RS1) being lockable to the 
transmission housing (GG) via the third shifting 
component (C) and/or the spider (ST1 ) of the 
first planetary gearset (RS1 ) being lockable to 
the transmission housing (GG) via the fourth 
shifting component (D); 

and with 

- either the output shaft (AB) and a ring gear 
(HOI ) of the first planetary gearset (RS1 ) and a 
spider (ST3) of the third planetary gearset (RS3) 
being connected to each other, and a spider 
(ST2) of the second planetary gearset (RS2) be- 
ing connected to a ring gear (H03) of the third 
planetary gearset (RS3), and the spider (ST1) 
of the first planetary gearset (RS1) being con- 
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nected to a ring gear (H02) of the second plan- 
etary gearset (RS2), 

- or the output shaft (AB) and the ring gear (HOI ) 
of the first planetary gearset (RS1 ) and the spi- 
der (ST2) of the second planetary gearset (RS2) 
being connected to each other, and the spider 
(ST3) of the third planetary gearset (RS3) being 
connected to the ring gear (H02) of the second 
planetary gearset (RS2), and the spider (ST1) 
of the first planetary gearset (RS1) being con- 
nected to the ring gear (H03) of the third plan- 
etary gearset (RS3); 

- the second planetary gearset (RS2) being cen- 
trally fully penetrated in axial direction by a shaft, 
and 

- the first shifting component (A) being a mufti- 
disk brake, 

characterized 

- In that the second and fifth shifting compo- 
nents (B, E) are arranged axially between the 
first and second planetary gear sets (RS2, RS2) 
and 

- in that the fourth shifting component (D) is ar- 
ranged in an area radially above the planetary 
gearsets (RS1, RS2, RS3). 

2. A multistep automatic transmission according to 
claim 1 , characterized in that the first planetary 
gearset (RS1) is centrally fully penetrated in axial 
direction by a shaft 

3. A muttistep automatic transmission according to 
claim 2, characterized in that the shaft penetrating 
through the first or second planetary gearset (RS1 , 
RS2) in axial direction is the drive shaft (AN) of the 
automatic transmission. 

4. A multistep automatic transmission according to 
claim 1, 2 or 3, characterized in that a disk pack 
(500) of the fifth shifting component (E) is arranged 
on a larger diameter than a disk pack (200) of the 
second shifting component (B). 

5. A muttistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 4, characterized in that the 
second and fifth shifting components (B, E) are com- 
bined in an assembly with 

- the disk packs (200, 500) of the second and 
fifth shifting components (B, E); 

- one servo unit (21 0, 51 0) each of the second 
and fifth shifting components (B, E) for actuation 
of the respective disk pack (200, 500) of the sec- 
ond or fifth shifting component (B, E); and 

- a common disk carrier (ZYLBE) for the second 
and fifth shifting components (B, E) for receiving 



the outer or lined disks of the disk packs (200, 
500) of the second and fifth shifting components 
(B. E). 

5 6. A multistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 5, characterized in that the 
connecting element between the spider (ST1 ) of the 
first planetary gearset (RS1 ) and the ring gear (H02) 
of the second planetary gearset (RS2) also consti- 

10 tutes an outer disk carrier of the fifth shifting compo- 
nent (E). 

7. A multistep automatic transmission according to 
claim 6, characterized in that the disk carrier 
15 (ZYLBE) shared by the second and fifth shifting com- 
ponents (B, E) forms a clutch space within which the 
disk pack (200) and the servo unit (21 0) of the second 
shifting component (B) are arranged. 

20 8. A muttistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 7, characterized in that the 
servo unit (51 0) of the fifth shifting component (E) 
and/or the servo unit (21 0) of the second shifting 
component (B) actuate/s the respective disk pack 
25 (500, 200) axially towards the first planetary gearset 
(RS1) when the fifth or second shifting component 
(E, B) closes. 

9. A multistep automatic transmission according to 
30 claim 8, characterized in that the servo unit (510) 

of the fifth shifting component (E) and/or the servo 
unit (210) of the second shifting component are/is 
arranged axially between the respective disk pack 
(500, 200) and the second planetary gearset (RS2). 

35 

10. A muttistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 7, characterized In that the 
servo unit (510) of the fifth shifting component (E) 
and/or the servo unit (210) of the second shifting 

*o component (B) actuate/s the respective disk pack 
(500, 200) axially towards the second planetary 
gearset (RS2) when the fifth or second shifting ele- 
ment (E, B) closes. 

<5 11. A multistep automatic transmission according to 
claim 10, characterized In that the servo unit (510) 
of the fifth shifting component (E) and/or the servo 
unit (21 0) of the second shifting component (B) are/is 
arranged axially between the respective disk pack 
50 (500, 200) and the first planetary gearset (RS2). 

12. A multistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 1 1 , characterized in that 
the servo unit (21 0) of the secondshifting component 
55 (B) and/or the servo unit (510) of the fifth shifting 
component (E) are/is supported on the shaft which 
centrally penetrates through the first planetary 
gearset (RS1), in particular on the drive shaft (AN). 
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1 3. A multistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 1 1 , characterized In that 
the servo unit (21 0) of the second shifting component 
(B) and/or the servo unit (510) of the fifth shifting 
component (E) are/is supported on the sun gear 
(SOI) of the first planetary gearset (RS1). 

1 4. A multistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 13, characterized In that 
the third shifting component (D), seen in axial direc- 
tion, is arranged in an area radially above the plan- 
etary gearsets (RS1, RS2, RS3). 

15. A multistep automatic transmission according to 
claim 14, characterized in that the third and fourth 
shifting components (C, D) are arranged axialfy next 
to each other, with the disk packs (300, 400) of the 
third and fourth shifting components (C, D) being ar- 
ranged on a diameter of at least similar dimension. 

1 6. A multistep automatic transmission according to the 
claims 14 and 15, characterized In that the third 
and fourth shifting components (C, D) constitute a 
preassembled system which contains the disk packs 
(300, 400) of the third and fourth shifting components 
(C, D) and an outer disk carrier shared by the third 
and fourth shifting components (C, D), with a servo 
unit (31 0) for actuation of the disk pack (300) of the 
third shifting component (C) and a servo unit (410) 
for actuation of the disk pack (400) of the fourth shift- 
ing component (D) being at least partially integrated 
into this shared outer disk carrier. 

1 7. A multistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 13, characterized In that 
the third shifting component (C) is arranged axial ly 
next to the first planetary gearset (RS1) on the side 
of it which does not face the second planetary 
gearset (RS2). 

1 8. A multistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 1 7, characterized In that 
the first shifting component (A) is arranged on the 
side of the third planetary gearset (RS3) which does 
not face the second planetary gearset (RS2). 

19. A multistep automatic transmission according to 
claim 1 8, characterized In that the first shifting com- 
ponent (A) is arranged axially adjacent to the third 
planetary gearset (RS3). 

20. A multistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 1 9, characterized In that 
the first shifting component (A) is arranged adjacent 
to an outer wall of the transmission housing (GG) or 
to a transmission housing cover which is nonrota- 
tionally connected to the transmission housing (GG) 
and constitutes an outer wall of the automatic trans- 



mission. 

21 . A multistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 17, characterized In that 

5 the first shifting component (A), viewed in axial di- 
rection, is arranged in an area radially above the 
planetary gearsets (RS1, RS2, RS3), in particular in 
an area radially above the third planetary gearset 
(RS3), viewed In axial direction. 

10 

22. A multistep automatic transmission according to 
claim 21 , characterized In that the first and fourth 
shifting components (A, D) are arranged axially next 
to each other, with the disk packs (100, 400) of the 

is first and fourth shifting components (A, D) being ar- 
ranged on a diameter of at least similar dimension. 

23. A multistep automatic transmission according to 
claim 21 or 22, characterized In that the first and 

20 fourth shifting components (A, D) constitute a pre- 
assembled system which contains the disk packs 
(1 00, 400) of the first and fourth shifting components 
(A, D) and an outer disk carrier shared by the first 
and fourth shifting components (A, D), with a servo 

25 unit (1 1 0) for actuation of the disk pack (1 00) of the 
first shifting component (A) and a servo unit (410) 
for actuation of the disk pack (400) of the fourth shift- 
ing component (D) being at least partially integrated 
into this shared outer disk carrier. 

30 

24. A multistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 23, characterized In that 
the drive shaft (AN) and the output shaft (AB) are 
not arranged coaxially in relation to each other; in 

35 particular that the drive shaft (AN) and the output 
shaft (AB) are arranged In an axis-parallel manner 
or at angles to each other. 

25. A multistep automatic transmission according to one 
40 of the claims 1 through 24, characterized in that a 

spur gear stage (STST) or a chain drive is provided, 
through which the ring gear (HOI) of the first plan- 
etary gearset (RS1) and the ring-gear (HOI)-linked 
spider (ST3, ST2) of the third or second planetary 
45 gearset (RS3, RS2) are actively linked to the output 
shaft (AB), with a first spur gear (STR1) of the spur 
gear stage (STST) or a first sprocket wheel of the 
chain drive being arranged axially between the third 
planetary gearset (RS3) and the first shifting corn- 
so ponent (A). 

26. A multistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 24, characterized In that a 
spur gear stage (STST) or a chain drive is provided, 

55 through which the ring gear (HOI) of the first plan- 
etary gearset (RS1) and the ring-gear (HOI)-linked 
spider (ST3, ST2) of the third or second planetary 
gearset (RS3, RS2) are actively linked to the output 
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shaft (AB) t with a first spur gear (STR1 ) of the spur 
gear stage (STST) or a first sprocket wheel of the 
chain drive being arranged adjacent to an outer wall 
of the transmission housing (GG) or to a housing 
cover fixed to the transmission housing. 

27. A multistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 23, characterized in that 
the drive shaft (AN) and the output shaft (AB) are 
arranged coaxially in relation to each other. 

28. A muttistep automatic transmission according to 
claim 26, characterized In that the first shifting com- 
ponent (A) is arranged within a cylinder space 
formed by the first chain wheel of the chain drive, 
with the first shifting component (A) being arranged 
axially adjacent to the third planetary gearset (RS3). 

29. A multistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 23, characterized in that 
drive shaft (AN) and the output shaft (AB) are ar- 
ranged coaxially in relation to each other. 

30. A multistep automatic transmission according to 
claim 29, characterized in that the output shaft 
(AB), which is actively connected to the ring gear 
(HOI) of the first planetary gearset (RS1), centrally 
extends through the third planetary gearset (RS3) in 
axial direction. 

31. A multistep automatic transmission according to 
claim 29 or 30, characterized in that the output 
shaft (AB), which is actively linked to the ring gear 
(HOI) of the first planetary gearset (RS1), in axial 
direction centrally extends through a clutch space of 
the first shifting component (A), with this clutch space 
being formed in particular by a disk carrier and/or 
the servo unit (1 10) of the first shifting component 
(A). 

32. A multistep automatic transmission according to one 
of the claims 1 through 31 , characterized in that 
through selective locking of the shifting components 
(A-E) at least six forward gears are selectable in such 
a way that for shifts to the next higher or next lower 
gear in each case only one of the shifting compo- 
nents being activated is unlocked and another shift- 
ing component is locked, with the first and fourth 
shifting components (A, D) being locked in the first 
forward gear, the first and third shifting components 
(A, C) in the second forward gear, the first and sec- 
ond shifting components (A, B) in the third forward 
gear, the first and fifth shifting components (A, E) in 
the fourth forward gear, the second and fifth shifting 
components (B, E) in the fifth forward gear, the third 
and fifth shifting components (C, E) in the sixth for- 
ward gear, and the second and fourth shifting com- 
ponents (B, D) in a reverse gear. 



Revendications 

1 . Transmission automatique a plusieurs stages dot6e 
d'un arbre d'entr6e (AN), d'un arbre de sortie (AB), 
5 d'au moins trols trains epicycloTdaux individuels 
(RS1 , RS2, RS3) ainsi que d'au moins cinq elements 
de commande (A a E), sachant que 

- les trois trains epicycloTdaux (RS1 , RS2, RS3) 
10 sont disposes coaxialement entre eux, 

- le deuxieme et le troisieme train epicycloTdal 
(RS2, RS3) sont juxtaposes axialement, 

- un planetaire (S03) du troisieme train epicy- 
cloTdal (RS3) peut etre fix6 - a I'aide du premier 

*s element de commande (A) - a un carter de boTte 

(GG) de la transmission automatique a plusieurs 
etages, 

- Tarbre d'entr6e (AN) est lie a un planetaire 
(S02) du deuxieme train epicycloTdal (RS2), 

20 - Tarbre d'entree (AN) peut etre lie - a I'aide du 

deuxieme element de commande (B) - a un pla- 
netaire (SOI) du premier train epicycloTdal 
(RS1) et/ou a I'aide du clnquieme element de 
commande (E) a une nervure (ST1) du premier 

25 train epicycloTdal ( RS 1 ), 

- altemativement, le planetaire (SOI ) du premier 
train epicycloTdal (RS1) peut etre lie - a I'aide du 
troisieme element de commande (C) - et/ou la 
nervure (ST1) du premier train epicycloTdal 

30 (RS1) - a i'aide du quatrieme element de com- 

mande (D) - au carter de boTte (GG), 

et sachant que 

35 - ou Tarbre de sortie (AB) et une couronne (HOI ) 

du premier train epicycloTdal (RS1) et une ner- 
vure (ST3) du troisieme train epicycloTdal (RS3) 
sont lies entre eux et une nervure (ST2) du 
deuxieme train epicycloTdal (RS2) est lie a une 

40 couronne (H03) du troisieme train epicycloTdal 

(RS3) et la nervure (ST1) du premier train epi- 
cycloTdal (RS1) est liee a une couronne (H02) 
du deuxieme train epicycloTdal (RS2), 

- ou Tarbre de sortie (AB) et la couronne (HOI) 
45 du premier train epicycloTdal (RS1 ) et la nervure 

(ST2) du deuxieme train epicycloTdal (RS2) sont 
lies entre eux et la nervure (ST3) du troisieme 
train epicycloTdal (RS3) est liee a la couronne 
(H02) du deuxieme train epicycloTdal (RS2) et 
50 la nervure (ST1) du premier train epicycloTdal 

(RS1) est liee a la couronne (H03) du troisieme 
train epicycloTdal (RS3), 

- le deuxieme train epicycloTdal (RS2) est pene- 
tre centriquement et dans le sens axial compte- 
rs tement par un seul arbre et 

- le premier element de commande (A) est rea- 
lise comme frein a dlsques multiples, 
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caracterlsee en ce que 

- le premier et le cinquieme element de com- 
mande (B, E) sont disposes axiaiement entre le 
premier et le deuxieme train epicycloTdal (RS1 , 
RS2) et 

- le quatrieme element de commande (D) est 
dispose radialement dans une zone au-dessus 
des trains epicycloid a ux (RS1 , RS2, RS3). 

2. Transmission automatique a plus leu rs etages selon 
la revendicatlon 1 , caracterlsee en ce que le pre- 
mier train epicycloTdal (RS1) est penetre centrique- 
ment et dans le sens axial completement par un seul 
arbre. 

3. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
la revendication 2, caracterlsee en ce que I'arbre 
penetrant ie premier ou le deuxieme train epicycloT- 
dal (RS1 , RS2) dans le sens axial est ('arbre d' entree 
(AN) de la transmission automatique. 

4. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
!a revendication 1 , 2 ou 3, caracterlsee en ce que 
un ensemble de disques (500) du cinquieme element 
de commande (E) est dispose sur un diametre plus 
grand que ('ensemble de disques (200) du deuxieme 
element de commande (B). 



7. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
la revendication 6, caracterlsee en ce que le pla- 
teau porte-disques (ZYLBE) commun au deuxieme 
et cinquieme element de commande (B, E) forme 
5 une chambre tfembrayage dans laquelle sont dis- 
poses I'ensemble de disques (200) du deuxieme ele- 
ment de commande (B) et le dispositif d'assistance 
(210) du deuxieme element de commande (B). 

io 8. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
une des revendicatlons 1 a 7, caracterlsee en ce 
que le dispositif d'assistance (510) du cinquieme 
element de commande (E) et/ou le dispositif d'as- 
sistance (210) du deuxieme element de commande 

15 (B) actionne axiaiement et dans le sens du premier 
train epicycloTdal (RS1) au moment de la fermeture 
du cinquieme ou du deuxieme element de comman- 
de (E, B) I'ensemble de disques (500, 200) qui lui 
est associe. 

20 

9. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
la revendication 8, caracterlsee en ce que le dis- 
positif d'assistance (51 0) du cinquieme element de 
commande (E) et/ou le dispositif d'assistance (21 0) 
25 du deuxieme element de commande (B) est dispose 
axiaiement entre I'ensemble de disques (500, 200) 
qui lui est associe et le deuxieme train epicycloTdal 
(RS2). 



5. Transmission automatique a plusieurs etages selon 30 
une des revendications 1 a 4, caracterlsee en ce 
que le deuxieme et le cinquieme element de com- 
mande (B, E) sont groupes dans un sous-ensemble, 
comportant 

35 

- les ensembles de disques (200, 500) du 
deuxieme et du cinquieme element de comman- 
de (B, E), 

- un dispositif d'assistance (21 0, 51 0) du deuxie- 
me et du cinquieme element de commande (B, 
E) pour Paction nement des ensembles de dis- 
ques (200, 500) respectivement du deuxieme et 
du cinquieme element de commande (B, E), aln- 
sl que 

- un plateau porte-disques (ZYLBE) commun au 45 
deuxieme et au cinquieme element de comman- 
de (B, E) pour le logement des disques exte- 
rieurs et des disques garnis des ensembles de 
disques (200, 500) du deuxieme et du cinquieme 
element de commande (B, E). so 

6. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
une des revendications 1 a 5, caracterlsee en ce 
que I'element de liaison entre la nervure (ST1) du 
premier train epicycloTdal (RS1) et la couronne 55 
(H02) du deuxieme train epicycloTdal (RS2) forme 

un plateau porte-disques exterieur du cinquieme ele- 
ment de commande (E). 



10. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
une des revendications 1 a 7, caracterlsee en ce 
que le dispositif d'assistance (510) du cinquieme 
element de commande (E) et/ou le dispositif d'as- 
sistance (210) du deuxieme element de commande 
(B) actionne axiaiement et dans le sens du deuxieme 
train epicycloTdal (RS2) au moment de la fermeture 
du cinquieme ou du deuxieme element de comman- 
de (E, B) I'ensemble de disques (500, 200) qui lui 
est associe. 

1 1 . Transmission automatique a plusieurs Stages selon 
la revendication 1 0, caracterlsee en ce que le dis- 
positif d'assistance (51 0) du cinquieme element de 
commande (E) et/ou le dispositif d'assistance (210) 
du deuxieme element de commande (B) est dispose 
axiaiement entre i'ensemble de disques (500, 200) 
qui lui est associe et le premier train epicycloTdal 
(RS2). 

12. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
une des revendications 1 a 1 1, caracterlsee en ce 
que le dispositif d'assistance (21 0) du deuxieme ele- 
ment de commande (B) et/ou le dispositif d'assistan- 
ce (510) du cinquieme element de commande (E) 
est loge sur un arbre penetrant centriqu erne nt le pre- 
mier train epicycloTdal (RS1), en particulier sur I'ar- 
bre d'entree (AN). 
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1 3. Transmission automatique a plusieurs Stages selon 
une des revendicatlons 1611, caracterlsee en ce 
que le dispositif d'assistance (21 0) du deuxieme ele- 
ment de commande (B) et/ou le dispositif d'assistan- 
ce (510) du cinquieme element de commande (E) 
est logS sur le planetaire (SOI ) du premier train Spi- 
cycloTdal (RS1). 

1 4. Transmission automatique a plusieurs Stages selon 
une des revendicatlons 1 a 13, caracterlsee en ce 
que le troisieme element de commande (D) est dis- 
pose dans le sens axial dans une zone radiale au- 
dessus des trains SpicycloTdaux (RS1, RS2, RS3). 

15. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
la revendication 14, caracterlsee en ce que le troi- 
sieme et le quatrieme element de commande (C, D) 
sont juxtaposes axialement, sachant que en particu- 
lier les ensembles de disques (300, 400) du troisie- 
me et du quatrieme element de commande (C, D) 
sont disposes sur un diametre au moins similaire. 

16. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
les revendicatlons 1 4 et 1 5, caracterlsee en ce que 
le troisieme et le quatrieme element de commande 
(C t D) torment un sous-ensemble preassemble, 
comportant les ensembles de disques (300, 400) du 
troisieme et du quatrieme element de commande (C, 
D) et un plateau porte-disques extSrieur commun au 
troisieme et au quatrieme element de commande (C, 
D), sachant que un dispositif d'assistance (31 0) pour 
Tactionnement de Tensemble de disques (300) du 
troisieme element de commande (C) et un dispositif 
d'assistance (410) pour ractionnement de I'ensem- 
ble de disques (400) du quatrieme element de com- 
mande (D) sont integre au moins partiellement dans 
ce plateau porte-disques extSrieur commun. 

17. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
une des revendications 1 a 13, caracterlsee en ce 
que le troisieme element de commande (C) est dis- 
pose axialement a cdtS du premier train SpicycloTdal 
(RS1 ), a savoir au cote de celui-ci oppose au deuxie- 
me train epicycloTdal (RS2). 

18. Transmission automatique a plusieurs Stages selon 
une des revendications 1 a 17, caracterlsee en ce 
que le premier element de commande (A) est dis- 
pose sur le c6te du troisieme train epicycloTdal (RS3) 
oppose au deuxieme train epicycloTdal (RS2). 

19. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
la revendication 1 8, caracterlsee en ce que le pre- 
mier element de commande (A) est adjacent axiale- 
ment au troisieme train epicycloTdal (RS3). 

20. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
une des revendications 1 a 19, caracterlsee en ce 



que le premier element de commande (A) est adja- 
cent a une parol exterieure du carter de boTte (GG) 
ou a un couvercle du carter de boTte, celui-ci etant 
lie solidaire en rotation avec le carter de botte (GG) 
5 et formant une parol exterieure de la transmission 
automatique. 

21. Transmission automatique a plusieurs Stages selon 
une des revendications 1 a 17, caracterlsee en ce 

io que, vu dans le sens axial, le premier element de 
commande (A) est dispose radialement dans une 
zoneau-dessus des trains epicycloTdaux (RS1 , RS2, 
RS3), en particulier, vu dans le sens axial, dans une 
zone radiale au-dessus du troisieme train epicycloT- 

15 dal (RS3). 

22. Transmission automatique a plusieurs Stages selon 
la revendication 21 , caracterlsee en ce que le pre- 
mier et le quatrieme SISment de commande (A, D) 

20 sont juxtaposes axialement, sachant que en particu- 
lier les ensembles de disques (100, 400) du premier 
et du quatrieme SISment de commande (A, D) sont 
disposes sur un diametre au moins similaire. 

25 23. Transmission automatique a plusieurs Stages selon 
la revendication 21 ou 22, caracterlsee en ce que 
le premier et le quatrieme SISment de commande 
(A, D) torment un sous-ensemble prSassembIS, 
comportant les ensembles de disques (100, 400) du 

30 premier et du quatrieme SISment de commande (A, 
D) et un plateau porte-disques exterieur commun au 
premier et au quatrieme SISment de commande (A, 
D), sachant que un dispositif d'assistance (1 1 0) pour 
Tactionnement de ('ensemble de disques (1 00) du 

35 premier SISment de commande (A) et un dispositif 
d'assistance (410) pour Tactionnement de Tensem- 
ble de disques (400) du quatrieme SISment de com- 
mande (D) sont intSgrSs au moins parti el I erne nt dans 
ce plateau porte-disques exterieur commun. 

40 

24. Transmission automatique a plusieurs Stages selon 
une des revendications 1 a 23, caracterlsee en ce 
que I'arbre d'entrSe (AN) et Tarbre de sortie (AB) ne 
sont pas disposSs coaxialement Tun par rapport a 

45 Tautre, et en ce que, en particulier, Tarbre d'entrSe 
(AN) et Tarbre de sortie (AB) sont disposSs dans un 
plan parallele a Taxe ou angulairement entre eux. 

25. Transmission automatique a plusieurs Stages selon 
50 une des revendications 1 a 24, caracterlsee en ce 

que est prSvu un Stage a pignons cylindriques 
(STST) ou un entraTnement par chaTne, par I'inter- 
mSdiaire duquel la couronne (HOI ) du premier train 
SpicycloTdal (RS1) et la nervure (ST3, ST2) du troi- 
55 sieme ou du deuxiSme train SpicycloTdal (RS3, RS2), 
connectSe avec cette couronne (H01), est liSe acti- 
vement a Tarbre de sortie (AB), sachant que un pre- 
mier pignon cylindrique (STR1 ) de TStage a pignons 
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cylindriques (STST) ou un premier pignon a chaTne 
de rentratnement par chaTne est dispose axlalement 
entre le troisieme train epicycloTdal (RS3) et ie pre- 
mier el6ment de commande (A). 

26. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
line des revendications 1 a 24, caracterisee en ce 
que est prevu un 6tage a pignons cylindriques 
(STST) ou un entrain ement par chaTne, par I'inter- 
mediaire duquel la couronne (HOI) du premier train 
epicycloTdal (RS1) et la nervure (ST3, ST2) du troi- 
sieme ou du deuxieme train epicycloTdal (RS3, RS2), 
connectee avec cette couronne (HOI ), est liee acti- 
vement a I'arbre de sortie (AB), sachant que un pre- 
mier pignon cylindrique (STR1) de I'etage a pignons 
cylindriques (STST) ou un premier pignon a chaTne 
de rentraTnement par chaTne est adjacent a une pa- 
roi exterieure du carter de boTte (GG) ou a un cou- 
vercfe du carter fixe au carter de boTte. 

27. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
la revendication 26, caracterisee en ce que te pre- 
mier element de commande (A) est dispose entre le 
troisieme train epicycloTdal (RS3) et le premier pi- 
gnon cylindrique (STR1) de I'eiage a pignons cylin- 
driques (STST) ou entre le troisieme train epicycloT- 
dal (RS3) et le premier pignon a chaTne de rentrat- 
nement par chaTne. 

28. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
la revendication 26, caracterisee en ce que (e pre- 
mier element de commande (A) est dispose^ a I'inte- 
rieur d'une chambre de cylindre, celle-ci etant for- 
mee par ie premier pignon a chaTne de rentraTne- 
ment par chaTne, sachant que le premier element de 
commande (A) est adjacent axialement au troisieme 
train epicycloTdal (RS3). 

29. Transmission automatique a plusieurs etages seton 
une des revendications 1 a 23, caracterisee en ce 
que I'arbre d' entree (AN) et I'arbre de sortie (AB) 
sont disposes coaxialement i'un par rapport a I'autre. 

30. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
la revendication 29, caracterisee en ce que i'arbre 
de sortie (AB) lie activement a la couronne (H01 ) du 
premier train epicycloTdal (RS1) penetre centrique- 
ment dans lesens axial le troisieme train epicycloTdal 
(RS3). 

31. Transmission automatique a plusieurs Stages selon 
les revendications 29 ou 30, caracterisee en ce que 
I'arbre de sortie (AB) 116 actlvement a la couronne 
(H01) du premier train epicycloTdal (RS1) penetre 
centriquement dans le sens axial une chambre d'em- 
brayage du premier element de commande (A), cel- 
le-ci 6tant, en particulier, formee par un plateau por- 
te-disques et/ou le dispositif d'assistance (110) du 



premier e!6ment de commande (A). 

32. Transmission automatique a plusieurs etages selon 
une des revendications 1 a 31 , caracterisee en ce 

5 que la fermeture selective des elements de com- 
mande (A a E) permet d'engager au moins six vites- 
ses de march e avant de telle maniere que, pour le 
passage a partir d'un rapport engage au rapport im- 
mediatement sup6rieur ou au rapport immediate- 

10 ment inf6rieur, des 6l6ments de commande qui vien- 
nent d'etre selectionnes, a chaque fois, n'est ouvert 
qu'un seul element de commande et ferme un autre 
6l6ment de commande, sachant que dans la premie- 
re vitesse de marche avant sont f ermes le premier 

15 et le quatrieme element de commande (A, D), dans 
la deuxieme vitesse de marche avant sont f ermes le 
premier et le troisieme el6ment de commande (A, 
C), dans la troisieme vitesse de marche avant sont 
fermes le premier et le deuxieme element de com- 

20 mande (A, B), dans la quatrieme vitesse de marche 
avant sont ferm£s le premier et le cinquieme element 
de commande (A, E), dans la cinquieme vitesse de 
marche avant sont fermes le deuxieme et le cinquie- 
me element de commande (B, E), dans la slxieme 

25 vitesse de marche avant sont fermes le troisieme et 
le cinquieme element de commande (C, E) et dans 
une marche arriere sont fermes le deuxieme et le 
quatrieme 6l6ment de commande (B, D). 
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